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Sammanfattning

| regeringsuppdraget om nya stambanor patalar regeringen att de bland annat vill se korta restider
som framjar en tydlig 6verflyttning fran flyg till tag. Trafikverket anvdander normalt prognosverktyget
Sampers for berdkning av resandeefterfragan. Sampers kan dock inte berdkna tillkommande
langvaga utlandsresor och tar heller inte hansyn till 6kat tagresande om punktligheten férbattras.
Jamfort med bade svenska och internationella erfarenheter har Sampers dessutom haft svart att
beakta potentialen med nya resmaéjligheter och dven underskattat éverflyttning fran flyg och bil vid
stora férandringar?.

Syftet med denna underlagsrapport har darfor varit att bedéma tagresande och éverflyttningar med
nya stambanor utifran ett bredare perspektiv som bendmns alternativ analys, dar internationella
erfarenheter, forbattrad punktlighet och battre konkurrens inom jarnvagssektorn varit viktiga
parametrar. Aven svenska erfarenheter av 6kat regionalt tdgresande har beaktats. Huvudalternativet
som studerats ar en systemutformning enligt Sverigeférhandlingens forslag med justering enligt
Trafikverkets sa kallade Positionspapper. Denna utformning kallas JA i huvudrapporten for
regeringsuppdraget (Publ 2021:025), men benidmns Systemutformning 3.0 (OSU 3.0) i denna
underlagsrapport. | denna underlagsrapport har dven de nya alternativen i regeringsuppdraget (RU1-
RU4) studerats.

For de storsta reserelationerna 6ver 15 mil ger den alternativa analysen ar 2040 ca 17,2 miljoner
tagresor med nya stambanor enligt OSU 3.0, motsvarande fér Sampers &r 11,2 miljoner tagresor.
Figur 0.1 visar jamforelsen uppdelad pa de berérda reserelationerna. Anledningen till att Sampers
visar lagt tagresande Stockholm — K6penhamn beror pa att Sampers utgar fran en fast matris och det
tillkommer inte ndgra internationella langviga tagresor. Ovriga reserelationer med flygkonkurrens
ligger utanfor nya stambanor och kraver tagbyte, men déar taget dnda ger en tidsvinst, t ex Stockholm
— Halmstad och Stockholm — Viaxjo.

Miljoner tagresor 2040
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Stockholm— Stockholm— Stockholm— Ovriga med Storst mellan-
Gotehorg Malmo Kopenhamn flygkonkurrens  marknad >15 mil

Figur 0.1: Resande i miljoner ar 2040 for nya stambanor, storsta reserelationer med Sampers och alternativ analys.

1 Det visas tydligt i t ex KTH:s forskningsprojekt om Svealandsbanan, Fréidh (2003).
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I mellanmarknaden 6ver 15 mil ingar Stockholm — Norrk6ping/Linképing/l6nkdping som star for det
mesta av denna resandemarknad. For reserelationer under 15 mil ar Norrképing — Linkdping och
Boras — Goteborg de klart storsta. Har visar bade den alternativa analysen och Sampers ca 4 miljoner
tagresor/ar.

For Stockholm — Goteborg/Malmo/Képenhamn beddms ca 51 % av de nya tagresorna vara Gver-
flyttade fran flyg och ca 18 % frén bil och buss, samt 31 % helt nytt resande. Aven héar &r det stora
skillnader mot Sampers som visar 9 % fran flyg, 10 % fran bil och buss och 81 % helt nytt resande.
Totalt antas att ca 3 miljoner flygresor/ar pa dessa reserelationer flyttas till tag. For de
mellanliggande reserelationerna beddéms ca 35 % vara 6verflyttade fran bil och buss och ca 65 % helt
nya. Figur 0.2 visar varifran nya tagresandet kommer enligt den alternativa analysen.
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2,0

[ ]
1,0
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[ ]
0,0
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Goteborg Malmo Kopenhamn flygkonkurrens  marknad =15 mil

Figur 0.2: Nya tagresor med nya stambanor uppdelat pa reserelationer och om det ar 6verflyttning fran andra trafikslag

eller helt nya resor. Resande i miljoner ar 2040 med alternativ analys.

Nar Fehmarn Balt forbindelsen planeras vara klar 2029 kommer restiden till Europeiska kontinenten
att minska med mellan 2 och 2,5 timmar. Nattag mellan Stockholm och Hamburg kan da fa en restid
pa ca 10-11 timmar och Malmo — Bryssel ca 11,5 timmar. For relationen Stockholm — Hamburg
kommer taget inte kunna konkurrera med flygtrafiken for tidskansliga resenarer, men med nya
stambanor kan restiden med dagtag minska till mellan 5,5 och 6 timmar och kan da vara intressant
for fritidsresor och tjansteresa kombinerat med nattag. Det kan i framtiden ocksa bli aktuellt med
snabba nattag som da skulle klara strackan Stockholm — Bryssel pa ca 10 timmar. Det kan i sa fall 6ka
potentialen for dverflyttning fran flyg till tag till olika stader séder om Danmark.

Inom ramen for regeringsuppdraget har Trafikverket studerat fyra nya utredningsalternativ (RU1-
RU4) med olika inriktning gallande framforallt antal stationer och stationslagen for de storre
mellanliggande stationerna. Med den alternativa analysen antas andpunktsresandet Stockholm —
Goteborg/Malmo/Kopenhamn bara forandrats marginellt, men i Sampers dr 6kningen lite storre. P
delar av mellanmarknaden blir det dock vasentligt farre resenédrer. Det géller i synnerhet mellan

6 (51)



Norrképing och Linkdping dar det i RU1-RU4 aven blir farre resor an i 0-alternativet, nar nya
stambanan bara har héghastighetstag, se figur 0.3.

Andrat resande i miljoner resor/ar
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Figur 0.3: Andrat tagresande med OSU 3,0 och de olika alternativen i regeringsuppdraget (RU1-RU4). Resande i miljoner
med alternativ analys.
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1. Inledning
1.1 Bakgrund och syfte

| regeringsuppdraget om nya stambanor patalar regeringen att de bland annat vill se korta restider
som framjar en tydlig dverflyttning fran flyg till tag. En begrasning ar dock att prognosmodellen
Sampers inte kan berdkna tillkommande langvaga utlandsresor och inte heller tar hdnsyn till 6kat
tagresande om punktligheten forbattras. Jamfort med internationella erfarenheter av
hoghastighetstag har det dven visat sig att Sampers underskattar éverflyttning fran flyg och bil,
istdllet antar Sampers att de allra flesta nya tagresor ar helt nya resor. Av detta skal har det gjorts en
alternativ analys som dven beaktat mojlighet till 6kat langvéga internationellt resande, férandrad
punktlighet och mojlighet till mer konkurrens pa sparen. Resande och éverflyttningar fran andra
transportslag har darefter jamforts med motsvarande resultat fran Sampers.

Rapporten innehaller fem huvudkapitel som utgor syftet med underlagsrapporten. Observera
att i huvudrapporten for regeringsuppdraget (Publ 2021:025) utgérs JA av den
systemutformning som hidr bendmns Systemutformning 3.0 (OSU 3.0).

Kap 1 |detta kapitel forklaras tillvagagangssattet med det alternativa analysverktyget.

Kap 2 Beddmning av dagens resemarknad uppdelat pa olika trafikslag for berérda reserelationer
som utgar fran ar 2019. Dessutom redovisas maojliga resemarknader mot centrala Europa.

Kap 3 Restider, trafikutbud, punktlighet och konkurrens med 0-alternativet 2040 och med
Systemutformning 3.0. i positionspapper. Férutom restider, trafikutbud och punktlighet
redovisas restidskvoter tag/bil pa ber6rda reserelationer med malrestider fér tag. Dessutom
redovisas mojliga forbattringar for den internationella tagtrafiken mot centrala Europa.

Kap 4 Utifran internationella erfarenheter goérs en bedomning 6ver hur berérda reserelationer kan
komma att paverkas i form av resande for samtliga trafikslag och éverflyttningar fran andra
trafikslag nar taget far patagligt forbattrad restid, trafikutbud, punktlighet och fler operatorer
som skapar 6kad konkurrens. Det gors en jamforelse mellan 0-alternativet 2040 och
Systemutformning 3.0. Nar det géller férbattrade mojligheter till dagspendling pa langre

strackor finns relevanta erfarenheter fran Sverige med t ex Svealandsbanan och Oresundstag.

Kap 5 Beddmning av hur resandet och éverflyttningar paverkas med de fyra nya alternativen i
pagaende regeringsuppdrag (RU1, RU2, RU3 och RU4) dar det enligt regeringsuppdraget
efterstravats en investeringskostnad pa hogst 205 miljarder.

1.2 Metod alternativ analys

| den alternativa analysen ar utgangspunkten det verkliga resandet 2019. Resandet i 0-alternativet
2040 utan stambanor behéver da raknas upp fran 2019 till 2040. Aven om férutsittningarna fér O-
alternativet pa berdrda delar i form av restider, turutbud och punktlighet inte antas forandras
namnvart mellan 2019 och 2040 &r det mycket svart att gora en rimlig upprakning till 2040. Covid-19
har hittills andrat vart resebeteende med farre tjansteresor och farre langvéga fritidsresor. Det talar
for att tjansteresorna inte kommer att 6ka pa samma satt som under de senaste 20-30 aren, utan
snarare kommer att minska i antal ndr manga vant sig vid moten och konferenser pa distans. Ett
tankbart scenario ar att personer som har mojlighet att arbeta hemma delar arbetstiden, viljer att
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bosatta sig ldngre fran arbetsplatsen. Det dkar efterfrdgan pa l&ngpendling 1-2 dagar/vecka. Aven om
dessa personer ar betydligt farre 4n de som pendlar inom ett storstadsomrade, kan det innebara
relativt kraftigt 6kad efterfragan pa langre pendlingsrelationer, framforallt om det finns mojlighet att
jobba under resan.

Det ar dock svarare att bedoma hur fritidsresandet kan komma att utvecklas, d&ven om de flesta
beddmare tror att det interkontinentala resandet (resande mellan olika kontinenter) kommer att
minska patagligt.

Prognosverktyget Sampers visar en 6kning 2017-2040 med 49 % Stockholm — Goéteborg i 0-
alternativet sammanlagt for alla transportslag. Motsvarande 6kningstakt for Stockholm — Malmo ar
48 %. Sampers har dock dnnu storre 6kningstakt for personbil som antas 6ka med 58 % Stockholm —
Goteborg och med 71 % Stockholm — Malmaé. En tillbakablick pa olika 20-25 arsperioder under aren
1990-2020 visar att det langvaga resandet normalt 6kat med ca 25-30 %. | den alternativa analysen
gors det darfor an forsiktigare upprakning an i Sampers. Av den anledningen antas resandet mellan
2019 och 2040 6ka med 30 % pa de berdrda strackorna Stockholm — Géteborg och Stockholm —
Malmo6/Képenhamn, samt langs de nya stambanorna.

Forandrat resande med nya stambanor berdknas uppdelat pa olika reserelationer utifran férandring-
ar som kunnat pavisas for projekt som haft liknande forbattringar for de fyra parametrarna restid,
antal avgangar, punktlighet och konkurrens/pris som da fatt olika vikter. Restid har antagits ha storst
vikt med 50 %, punktlighet 30 %, antal avgangar 10 % och konkurrens/pris 15 %. Forutsattningar for
berdkning av restidsvinster har varit genomsnittlig restid for de tolv snabbaste avgangarna. | det fall
stationen ligger stadsnara (ibland dven kallat perifert) eller externt har det darefter lagts pa restid.
Tabell 1.1 visar den forutsatta restiden for de tolv snabbaste avgangarna mellan Stockholm och
Goteborg/Malmé/Képenhamn/ Jénképing utan utbyggnad (0-alt) och med nya stambanor alt. OSU
3.0. For Stockholm — Jénképing har det lagts p& 10 min pa restiden i OSU 3.0, d& stationen hamnar
mindre stadsndra dn i O-alternativet.

Stockholm-Goéteborg 03:13 02:05
Stockholm-Malmo 04:37 02:42
Stockholm-Joénkoping 03:42 01:40

Stockholm-Kdpenhamn 05:13 03:22

Tabell 1.1: Restider Stockholm och Géteborg/Malma/Képenhamn/Jonkdping i 0-alternativet och med nya stambanor
For de storsta langvaga reserelationerna Stockholm — Goteborg, Stockholm — Malmo6/Képenhamn

och Stockholm — J6nkoping har det gjorts noggrannare analyser. For Ovriga reserelationer har det
istallet anvants olika elasticitetstal utifran bade internationella och svenska erfarenheter.
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2. Marknadsanalys 2019
2.1 Allméant

| detta avsnitt gors ett forsok att bedéma dagens resemarknad som berdrs av nya stambanor och
utgangspunkten dr 2019 (aret fére covid-19). Sverige dr sedan 2018 indelat i 69 lokala arbetsmark-
nadsregioner (LA-regioner) och de tre stérsta LA-regionerna utgdr ca hilften av landets befolkning?.
For att kunna gora en analys av resemarknaden 2019 hade det varit 6nskvart med statistik 6ver antal
resor mellan olika LA-regioner. Nagon sadan resandestatistik finns inte att tillgd, men med hjalp av
officiell statistik, statistik fran olika operatorer samt olika marknadsundersdkningar (Riks-RVU:n och
Turistdatabasen) gar det att gora en nedbrytning utifran samband om fardmedelsfordelning for olika
avstand, se figur 2.1 nedan.
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Figur 2.1: Fardmedelsfordelning efter avstand for inrikes resor
Kalla: KTH Jarnvagsgruppen, publikation 19-01. Analys av prognoser for nya stambanor och internationella erfarenheter av

hoghastighetstag

Trafikoperatorerna har konfidentiell statistik som inte ar offentligt, och endast far anvandas for t ex
kalibrering av prognosmodeller. Denna statistik visar av- och pastigande och i vissa fall dven av- och
pastigande mellan tva punkter (destinationsstatistik). Denna statistik har darefter kompletterats med
egna bearbetningar for att kunna bedéma resandet mellan olika LA-regioner.

2.2 Flygresande Stockholm — Goteborg/Malmé/Képenhamn

Destinationsstatistik for flyg visar hur manga som reser fran en specifik flygplats eller station och gar
av pa en annan specifik flygplats, men inte om det ar en del av en langre resa (transitresa). Andelen
transitresor har hittills varit omfattande pa strackorna Arlanda — Kastrup och Arlanda — Landvetter.

“Storsta LA-regionen Stockholm-Solna innefattar Stockholms Ién, samt kommunerna Uppsala, Habo, Enkdping,
Tierp, Osthammar, Gnesta, Strangnas och Trosa. | Goteborgs LA ingar 27 kommuner i Véstra Gétalands lan och
Hallands lan fran Sotens i norr till Falkenberg i syd. | Malmé LA ingér hela Skéne exklusive norddstra delen.
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Aven for tdg mellan storstider kan restiden vara s& konkurrenskraftig att andra genomgaende resor
far bast restid denna vag. | vissa fall kan destinationsstatistiken brytas ner, for att fa fram andelen
som reser vidare. Enligt SAS statistik var ca halften av flygresorna 2018-2019 mellan Stockholm och
Goteborg en anslutningsresa till en langre resa. Motsvarande siffra for Stockholm — Malmo ar ca 30 %
och for Stockholm — Kopenhamn ca 55 %. For 6vriga flygbolag ar dock denna andel vasentligt lagre.
Figur 2.3 visar antal inrikes flygpassagerare/ar mellan Stockholm och Géteborg uppdelat pa Arlanda
och Bromma fér aren 2005-2019.
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Figur 2.2 inrikes flygpassagerare/ar mellan Stockholm och G6teborg uppdelat pa Arlanda och Bromma f6r aren 2005-2019.

Stockholm — Malmo &r en mindre resemarknad an Stockholm — Goteborg, men da tagrestiden 4:30 &r
betydligt langre an med flyg, medfor det att flyg har en storre andel och antal flygpassagerare ar i
samma storleksordning som Stockholm — Goteborg. Flygresandet minskade mellan 2005 och 2010,
men 6kade kraftigt 2010-2011 nar taget hade punktlighetsproblem med en bottennotering pa
Stockholm— Malmo da endast 52 % av tagen var i tid, se figur 2.3.
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Figur 2.3 inrikes flygpassagerare/ar mellan Stockholm och Malmé uppdelat pa Arlanda och Bromma fér aren 2005-2019

Efter 2016 har antalet tagavgangar okat, framférallt till mellan Stockholm och Géteborg, vilket torde
vara en del av forklaringen till minskat flygresande 2017-2019. Pa strackan Stockholm — K6penhamn
var flygresandet 2005 och 2010 pa samma niva, men dkade relativt mycket mellan 2010 och 2017, se
figur 2.4. Under denna tid minskade dock antalet tdgavgangar utan byte. Mellan 2017 och 2019 har
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dock flygresandet minskat. En orsak ar troligen fler avgangar utan byte, dven en hogre bendgenhet
att dka tag kan ha bidragit till det minskade flygresandet.

1800 000
1600000

1400000

1200000
1 000000
800 000
600 000
400 000
200 000
0

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Figur 2.4 Flygpassagerare/ar mellan Stockholm och Képenhamn f6r aren 2005-2019

2.3 Flygresande 6vriga berdrda destinationer

P& strickan Stockholm — Angelholm/Helsingborg har flygresandet varit relativt stabilt, det 6kade
mellan 2010 och 2017, men minskade med ca 6-7 %, mellan 2017 och 2019. Andel flygresor pa
Bromma har 6kat kraftigt och under aren 2018-2019 var det ca 29 % bytesresenérer, se figur 2.5.
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Figur 2.5 inrikes flygpassagerare/ar mellan Stockholm och Angelholm uppdelat p& Arlanda och Bromma fér dren 2005-2019

Stockholm — Kalmar har ungefar hilften s& manga passagerare som Stockholm — Angelholm/
Helsingborg, men flygresandet 6kade med nastan 50 % under aren 2005 — 2017. Det minskade dock
med ca 10 %, mellan 2017 och 2019. Andel flygresor pa Bromma har ocksa 6kat kraftigt. Under 2018-
2019 var ca 53 % bytesresendrer. Flygresandet och Stockholm — Kalmar visas i figur 2.6.
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Figur 2.6 inrikes flygpassagerare/ar mellan Stockholm och Kalmar uppdelat pa Arlanda och Bromma for aren 2005-2019

Utvecklingen av flygresandet pa dvriga relationer som &r berorda av Vastra och Sédra stambanan och

darmed nya stambanor visas i figur 2.7.
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Figur 2.7 inrikes flygpassagerare/ar under aren 2005-2019 6vriga flygplatser sddra Sverige som berdrs av nya stambanor

Inrikes flygresande har minskat patagligt pa relationer dar X2000 inforts och restiden blivit kortare
samt pa strackor dar tagutbudet forbattrats. En annan sak som paverkar ar att Arlanda och Kastrup
fick taganslutning under ar 2000, vilket medfort att en hel del transitresor till flyg, tagits over av tag.
De tidigare flygresorna fran Linképing och Norrkoping till Arlanda var till storsta delen transitresor, da
det fére ar 2000 tog mer &n tre timmar med tag + buss mellan Linképing och Arlanda. Efter ar 2000
har restiden minskat till ca 2:30 och det ar majligt att aka tag utan byte varannan timme. Inrikes flyg
mellan Linkoping/Norrképing och Arlanda har sedan ar 2000 darvid minskat med 98-99 %. Kraftig
minskning har ocksa skett i Karlstad och Jonkoping som minskat inrikes flygresande med ca 95 %
mellan 1990 och 2019. Har har dven motorvagens utbyggnad haft paverkan. Kristianstad, Vaxjé och
Trollhattan/Uddevalla har ocksa fatt betydligt kortare restid med tag till Stockholm. Har har
flygresandet minskat med 68-79 % sedan 1990.
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Tagrestiden till Halmstad har inte minskat lika mycket, vilket torde paverkat att flygresande minskat
mindre (44 %). Fér Angelholm/Helsingborg, Kalmar och Ronneby/Karlskrona har tiget inte blivit ett
attraktivare alternativ efter 1990. Aven om restiden minskat, &r den fortfarande lingre dn 5 timmar
och kréver numera tagbyte. 1990 gick tag utan byte varannan timme mellan Stockholm och
Helsingborg. Flygresandet har pa dessa strackor bara minskat med 8-22 %.

2.4 Resemarknad for strackor som berdrs av nya stambanor

Tabellerna nedan visar framraknat resande inklusive transitresor mellan Stockholms LA region och
berorda LA regioner med fardmedelsandelar. Till och fran Stockholm finns tre stora langvéga
marknader med flygkonkurrens, se tabellen nedan. Pa strackan Stockholm — Képenhamn har
flygtrafiken storst fardmedelsandel. Det beror troligen pa att det ar lang restid med bade bil och tag
och det tillkommer en avgift for att &ka 6ver Oresundsbron. P& flera reserelationer har flygresandet
minskat patagligt. Tabell 2.1 visar resandet 2019, dar inrikes flygresande till och fran Géteborg
minskade med 18 % mellan 2017 och 2019. F6r Malmd var motsvarande minskning 17 %. Under de
tva forsta manaderna under 2020, fére covid-19 minskade inrikes flygresande med ytterligare 20 % i
Goteborg och med 19 % i Malmo. Det innebér en rejal minskning fran 2017 fram till mars 2020
(omedelbart fore covid-19).

Stréacka |Resor totalt | Flyg |Tég | Buss |Bi|

Stockholm — Géteborg/Boras LA 5,7 20% 37% 1% 42%
Stockholm — Malmo LA 3,6 39% 28% 1% 33%
Stockholm — Képenhamn 2,4 57% 12% 0% 30%
Stockholm — Jonkoping LA 0,9 2% 28% 8% 62%
Stockholm — Kalmar LA 0,7 28% 11% 14% 48%
Stockholm — Varmamo/Vaxjo LA 0,8 9% 37% 5% 49%
Stockholm — Karlskrona LA 0,5 42% 8% 4% 47%
Stockholm — Kristianstad LA 0,4 11% 33% 5% 51%

Tabell 2.1: Beddmt resande 2019 i miljoner med fardmedelsandelar for reserelationer med flygkonkurrens

Prognosen med Sampers for ar 2017 visar 6,7 miljoner resor Stockholm LA — G6teborg/Boras LA,
varav ca 50 % andel for bil. For Stockholms LA — Malmo LA visar Sampers 2017 3,6 miljoner resor.

For reserelationer langs linjen som ar langre an 15 mil och dar flygtrafik saknas ar de storsta
reserelationerna Stockholm — Linkdping och Stockholm — Norrképing, som tillsammans har nastan 6
miljoner resor/ar, se tabell 2.2 nedan.

Stracka _____[Resortotalt | __Tag [ Buss | Bil |

Stockholm — Linképing 3,13 32% 4% 64%
Stockholm — Norrképing 2,81 25% 4% 71%
Goteborg — Jonkoping 0,80 8% 20% 73%
Goteborg — Linkoping 0,40 15% 10% 75%
Goteborg — Norrképing 0,29 21% 10% 69%
Malmé/Lund — Linképing 0,64 23% 5% 2%
Malmé/Lund — Jonkdping 0,26 31% 12% 58%
Linkoping — Boras 0,05 2% 8% 90%
Norrképing — Boras 0,03 3% 7% 90%

Tabell 2.2: Bedomt resande 2019 i miljoner med fardmedelsandelar for reserelationer utan flygkonkurrens
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Goteborg — Jonkoping ar en relativt stor marknad, men héar har taget en liten andel da det kravs en
stor omvag som medfor lang restid. Malmé/Lund — Linkoping har farre resor, men har har taget en
betydligt storre andel pa grund av relativt bra restid.

For resor 3-15 mil finns den storsta resemarkanden Goteborg — Boras med ca 5 miljoner resor/ar.
Linkdping — Norrkoping ar ocksa en stor marknad, men har ar taget mer konkurrenskraftigt med en
andel pa ca 25 %. Storst andel har taget Malmo — Hassleholm/Kristianstad med ca 30 %, se tabell 2.3

nedan.

[Sttacka ~~|Resor totalt Tag Buss Bil
Goteborg — Boras 50 10% 15% 75%
Linképing — Norrkdping 4,0 25% 15% 60%
Stockholm — Nyképing/Trosa 3,5 24% 4% 72%
Malmé — Hassleholm/Kristianstad 3.3 30% 9% 61%
Jonkoping — Varnamo 0,6 10% 10% 80%
Jonkoping — Boras 0,5 2% 16% 82%
Linkdping — Jonkoping 0,4 5% 10% 85%

Tabell 2.3: Bedomt resande 2019 for regionala reserelationer i miljoner samt fardmedelsandelar

2.5 Resemarknad bortom Képenhamn

Tagtrafiken har idag en liten andel resor utanfor de nordiska landerna, det 6kade intresset for nattag
medférde dock ett 6kat resande under 2018-2019 och Snalltaget utdkade nattagstrafiken mellan
Malmo och Berlin. Under 2021 kommer nattagstrafiken att utga fran Stockholm och koéra via
Danmark och Hamburg till Berlin. Under var och host ar det tidtabellslagt nattag tva dagar/vecka och
under juni-augusti kommer det att ga daglig trafik. Till sommaren 2022 &r det dessutom tankt att
Trafikverket ska upphandla daglig nattagstrafik mellan Malmo och Bryssel samt mellan Stockholm
och Hamburg.

Antal resor mellan Sverige/ Danmark och Vasteuropa visas i figur 2.8. Flyg har idag en marknadsandel
pa ca 80 %, medan tag har ca 2 % och personbil ca 15 %. Bilderna visar att det totala antalet resor till
och fran Hamburg uppgar till ca 0,5 milj/ar, vilket &r en férhallandevis liten marknad. Bade Prag och
Warszawa har faktiskt fler resor till och fran Sverige. Med nattag fran Sverige hade det varit mer
intressant att na Bryssel, som ar en storre resemarknad. Fran Bryssel gar det dven att na de stora
marknaderna Amsterdam, Paris och London inom 1-2 timmar.
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Antal resor till kontinenten:

England 2 580 000

Antal resor till Sverige och Danmark:

)
Amsterdam 577 000 Hamburg 234 000
o—®
Bryssel 518 000 " Ruhr 107 000
I8 . Rhen 147 000
Frankrike 931 000 o e
©)
O

England 1580000 =
Amsterdam 490 000

Bryssel 175 000 Ruhr 420 000

Frankrike 606 000

Figur 2.8: Bedomt antal resor mellan Sverige/ Danmark och Vasteuropa under 2018

For resor fran Sverige till Kastrup har tag en marknadsandel pa ca 75 %. Den hoga marknadsandelen

beror troligen pa det gar tag varje timme fran stora delar av Sydsverige till Kastrup samt att de det ar

avgifter fér bil och taxi dver Oresundsbron. De anslutningsresor som sker till Kastrup for vidare flyg

till andra lander sker troligen med Oresundstag i huvudsak. Jénképings och Ostergétlands l&n har
endast direktforbindelser till Kastrup med X2000 som haft begrénsat antal avgangar. Konkurrensytan
for manga orter i Jonkdpings 13n r ocksd E4, som ger god tillgdnglighet med bilresor. Fér Ostergot-
land finns ocksad E4, men avstandet med bil blir i langsta laget och tagtrafiken har relativt bra restider.

Nar Fehmarn Balt forbindelsen planeras vara klar kring 2030, kommer restiden till Europeiska
kontinenten att minska med mellan 2 och 2,5 timmar. Nattag mellan Stockholm och Hamburg kan da

fa en restid pa ca 10-11 timmar och Malmé — Bryssel ca 11,5 timmar.
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3. Restider, trafikutbud och punktlighet

3.1 Restider och konkurrens med flyg

Internationella erfarenheter visar ganska entydigt hur tagets fardmedelsandel kan 6ka med kortare
restid. Tagets fardmedelsandel gentemot flyg uppgar normalt till cirka 50-60 procent om det tar kring
3:30 att resa med tag. Vid en restid kring 2:30 har taget cirka 75-80 % marknadsandel och om
restiden ar kring tva timmar ar tagets marknadsandel cirka 90-100 procent. De fa flygresor som i sa
fall kan finnas kvar ar i princip bara transitresor. Det finns dock andra aspekter som ocksa behover
vagas in t ex jamforelse av antal avgangar utbud, punktlighet och pris. Om tagrestiden ar kring tre
timmar och det dven &r manga tagavgangar, samt om taget har bra punktlighet kan taget na ca 80 %,
trots att restiden ar kring tre timmar. Sa dr exempelvis fallet pa strackan Milano — Rom dar taget har
Okat tag/flygandelen nar restiden minskat och antalet tagavgangar 6kat kraftigt och det blivit tva
konkurrerande operatorer. 2007 var andelen 30 %, men 6kade 2008 till 42 % nér restiden minskade
och sedan till 78 % 2018, trots att restiden 2018 var strax over tre timmar. Det motsatta galler for
strackan Frankfurt — Bryssel med en restid pa ca 3:15. Den laga punktligheten (ca 75-80 %) och ett
litet turutbud medfor att flyg istallet har en fardmedelsandel pa ca 65 % och tagets andel &r ca 35 %.
Figur 3.1 visar hur andelarna for tag och flyg kan variera beroende pa restid, med dessa tva avvikelser
som exempel.

JParis-Bryssel

‘\ Kaln-Miinchen

40% ' *
\ tockholm-Malmo
Frankfurt-Bryssel 2018 4!
Vo 4+ Stockhelm-Képenhamn
30% iMilano-Rom 2007 Hamburg-Minchen

b . o\
+ BerlindWinchen

100% &
*Madiid-Zarageza
A Paris-Lyon
90% .Tokyo-Osaka
N Paris-Marsielle
Bryssel-London h} lfll)ﬂsrisih'j'%lo"
adrid-5evilla
80%
N 4 Milano-Rom 2018
Rom—B-oI?gna
Bryssel-Amsterdam
70% * _ Paris-Baudrecourt
,“,Stockholm—GéteIJorg
xR . Paris-Strasho rngokyo-Dkayama
o:&b 60% - JMadrid- |ag‘aHaml.‘-urg-Frankalrt
= .\ * . 4+ Berlin Frankfurta M
e . ! Tokyo-Hireshima
ladrid-Bardel
§ 50% aMadrid arql“eo
o aris-Amsterdam
o \" £ # Berlin-Kéln
=
T
=

20%

* Paris-Nice

# Oslo-Stockholm

10%

0%

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00

Restidih

Figur 3.1: Andelar for tag och flyg pa ett antal reserelationer

Kalla: . KTH rapport TRITA-TEC-RR 11-001. Konkurrens och samverkan mellan tag och flyg
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Andra exempel pa strackor som har betydligt hégre tagandel dn vad kurvan visar ar Tokyo — Aomori
med restid ca 3:20 och tagandel 72 % samt Tokyo-Yamagata med restid pa 2:40 och tagandel pa 98
%.3. Den hdga fardmedelsandelen beror troligen p& den goda punktligheten, men ocksa pa ett stort
antal tdgavgangar. Vid en restid pa ca tre timmar ar det saledes skarp konkurrens mellan tag och flyg.
Da kan punktlighet, turutbud och bra konkurrens mellan flera operatérer ha stor inverkan pa
fardmedelsandelen.

3.2 Konkurrens med bil och restidskvot

Konkurrensytan mot personbil ar mer beroende av restiden for bil samt om det &r svart att parkera.

Det ar dock svarare att generellt prata om tagrestiden da bilen snabbt blir mer konkurrenskraftig om
startpunkten ligger langt fran tagstationen, men normalt behéver taget vara 30-60 min snabbare &n

bilen for att fa en stérre marknadsandel an biltrafiken. Nar bilresan ar éver 50-60 mil kan den for

vissa personer upplevas som alltfor lang for att vara ett rimligt alternativ.

Trafikverket har tagit fram en handledning fér framtagande av geografiska bristbeskrivningar® En
indikator ar Restidskvot kollektivtrafik pa jarnvdg/bil mellan regionala kdrnor. Det antas vara en brist
om restidskvoten mellan kollektivtrafik/bil &r stérre dn 0,8. Skilet till att kollektivtrafiken maste vara
snabbare an bil dr att det kravs tid for att ta sig till och fran buss och tag, samt att man maste
anpassa sig till en given avgangstid. Med restidskvot >0,8 blir den totala restiden dorr till dorr da
normalt langre for kollektivtrafik dan for bil. Observera att restiden for kollektivtrafik ocksa beraknas
pa dagens snabbaste restid, som kan vara vasentligt kortare dn den normala restiden.

Handledningen hanterar resor med konventionell jarnvag, nar det galler malrestider pa banor med
hoghastighetstag bor dessa sikta mot battre restider. Pa strackor upp till 30-40 mil konkurrerar taget
med bil och buss och, men 6ver 40 mil ar flyget viktigaste konkurrent. For att fa en tillrackligt stor
marknad behover taget oftast stanna langs vagen, vilket forlanger restiden. Idag &r det bara
Stockholm — Goteborg som har tillrdckligt stort resande for att motivera avgangar med direkttag.
Med kortare restider skapas dock en 6kad efterfragan som mojliggor fler relationer med farre stopp.
Viktiga aspekter att ta hansyn till blir da foljande:

e Mojlig restid med tag i forhallande till avstandet

e Avstand till flygplats fran de storsta narliggande staderna

e Konkurrensytan mot andra trafikslag

e Resemarknadensstorlek.
For att vara konsekvent med restiden har inte den snabbaste restiden utan istallet genomsnittet av
de tolv basta avgangarna varit utgangspunkten. Det beddms vara ett rimligt antagande eftersom man
normalt kan valja avgang inom en timme for att nad en 6nskad ankomsttid. Om marknaden &r relativt
liten har det antagits en langre malrestid. Det innebar att for en stor reserelation som Stockholm —
Malmo ar det mycket viktigt att vara konkurrenskraftig mot flyg jamfort med Stockholm — Karlskrona
som har liknande avstand. P4 samma satt blir det for regionala resor viktigare med kortare malrestid
Goteborg — Boras an t ex Linkdping — Boras. Samtidigt bor det beaktas att det & r mindre tréangsel och
lattare att parkera i Linkdping och Boras &n i Goteborg. Restidsférutsattningarna 2040 antas vara
liknande som 2019, men genom att tag likt X2000 med lutande vagnskorg inte bedéms vara i trafik
2040, blir den genomsnittliga restiden foér de tolv snabbaste avgangarna langre. | de féljande
avsnitten studeras ett antal reserelationer uppdelat pa fyra grupper.

3 JR East, Annual report 2010

4 Handledning for framtagande av geografiska bristbeskrivningar pa systemnivé, 1902
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Resor langs nya stambanor med flygkonkurrens

Resor langs nya stambanor utan flygkonkurrens

Resor till och fran platser vid sidan om nya stambanor som kraver tagbyte
Regionala resor langs nya stambanor

3.3 Reserelationer utan tagbyte dar det finns flygkonkurrens

Tabell 3.1 visar resor dar det finns flygkonkurrens langs de nya stambanorna. Langd avser bilvagens
langd. Néar restiderna forbattras finns underlag att kora fler tag med férre stopp. Med nya stambanor
alt OSU 3.0 (NS) &r det antaget tolv direkttag till Goteborg och fyra direkttag till Malmé. 0-alt avser
moijlig restid i 0-alternativet utan utbyggnad, det innebér i princip dagens restid, men utan tag med
lutande vagnskorg som inte antas finnas 2040. Restiden for de tolv basta avgangarna blir da nagot
langre &n idag. Mal avser den malrestid som bor efterstravas. Kv ar resttidskvot mot bil, som bor vara
<0,8 och <0,6 med helt nya jarnvagar. 2019 &r det bara Stockholm — Goteborg som har kvot <0,6.

Stockholm — Géteborg 05:03 05:03 469 03:04 03:13 02:05 02:05 61% 41%
Stockholm — Malmd 06:24  06:20 613 04:30 04:37 02:30 02:46 70% 44%
Stockholm — Boras 04:21 04:21 407 03:40 03:50 02:05 02:00 84% 46%
Stockholm — J6nkdping 03:29 03:29 323 03:38 03:42 02:00 01:40 104% 48%
Stockholm — Képenhamn 06:56 06:50 657 05:07 05:13 03:00 03:22 74% 49%
Stockholm — Hamburg 11:06 10:15 979 10:00 07:45 05:45 05:35 90% 54%

Tabell 3.1: Restid och restidskvot bil/tdg 2019 samt 2040 med O-alternativet och OSU 3.0, relationer med flygkonkurrens
For Stockholm — Goteborg torde en restid pa 2:05 vara tillrdckligt bra for att ta 6ver nastan hela tag-
flygmarknaden, givet att det ar ett bra utbud och en bra punktlighet. For Stockholm —Malmo ar det
svarare att motivera en stor mangd direkttag som skulle fa en restid pa ca 2:30, men det ar viktigt att
atminstone vissa tag klarar 2:30, detsamma galler for Stockholm — Képenhamn med en restid pa 3:00
for delar av trafiken.

Tabell 3.1 visar att alla relationer kommer att ha en restidskvot langt under 0,6 med nya stambanor.
For reserelationer som ligger langs hoghastighetsnatet kommer darfor restiderna att vara mycket
attraktiva, det ar darfor mycket som talar for hoga fardmedelsandelar for taget. For Stockholm —
Lund har tagtrafiken idag en hégre marknadsandel an Stockholm — Malmé och resenédrerna ar inte
lika restidskansliga. Dessutom ar det langre korvag till en flygplats. For Stockholm — Képenhamn blir
konkurrenskraften mot bil bra, men med en restid pa 6ver tre timmar klaras inte malrestiden och det
blir svart att ta 6ver manga transitresor. Stockholm — Képenhamn med endast stopp i Malmé hamnar
dock pa ca tre timmar, Kastrups flygplats hamnar da pa ca 2:50.

For 6vriga inrikes relationer med flygkonkurrens langs linjen ar marknaden betydligt mindre och
malrestiderna behoéver inte vara lika stranga. Boras har ungefar samma avstand till Landvetter som
Goteborg, darfér antas samma malrestid. Fér Stockholm — Jonkdping har det lagts till 10 min pa
restiden med nya stambanor, da det dr antaget att stationen ar placerad ca 2-3 km fran centrum.

3.4 Reserelationer med tagbyte dar det finns flygkonkurrens

For resor dar det krdvs tagbyte ar bytestiden schablonmaissigt berdknad till 10 min. Aven for flyg
kravs byte antingen fran bil, buss eller tag. | vissa fall ar det lang korvag till flygplatsen. Arlanda ligger
nagot narmare Uppsala dn Stockholm, medan Gavle har lang vag till Arlanda, men med goda tagfor-
bindelser till Arlanda ar det ett bra anslutningsalternativ. 2019 har ca halften av reserelationerna en
kvot under 0,8. Med nya stambanor kommer alla reserelationer utom Stockholm — Kalmar/Karls-
krona ha en kvot pa hogst 0,6.
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Om anslutande infrastruktur har brister och restiden med jarnvag till en malpunkt utanfér hoghastig-
hetsnatet blir onodigt lang, kan det motivera en kort restid pa sjalva hoghastighetsnatet. Det géller t
ex Stockholm — Helsingborg och Stockholm — Halmstad som bada har 60 mils korvag for tag, dven om
korvagen for bil gar en kortare strackning. Stockholm — Helsingborg &r en storre flygmarknad, men
med tanke pa att flygplatsen ligger relativt langt fran Helsingborg antas 3:30 vara tillrackligt bra.

Stockholm — Kristianstad och Stockholm — Trollhattan har ett avstand med tag pa ca 50 mil, vilket
okar konkurrensen mot vagtrafiken. Restiden behover darfoér vara 3:00. Stockholm — Vaxjo ar 40 mil,
har behover restiden vara 2:45 for att ta 6ver all flygtrafik och vara attraktiv gentemot biltrafiken. For
Stockholm — Kalmar kommer tagavstandet via nya stambanan att vara betydligt langre an avstandet
med bil. Tagrestiden kommer darfor inte att vara lika konkurrenskraftig. For att fa en liknande
attraktivitet som t ex Stockholm — Kristianstad bor dock restiden vara ca 3:00. Foér Stockholm —
Karlskrona bor det istallet efterstravas liknande restid som Stockholm — Helsingborg, dvs 3:30.

Stockholm — Helsingborg 05:53 05:49 557 05:20 05:30 03:30 03:15 91% 56%
Stockholm — Vaxjo 04:54 04:54 419 03:32 03:40 02:45 03:00 72% 61%
Stockholm — Halmstad 05:28 05:28 504 05:00 05:10 03:30 03:20 91% 61%
Stockholm — Varberg 05:21 05:21 493 04:10 04:19 03:00 02:55 78% 55%
Stockholm — Uddevalla 05:07 05:07 445 04:30 04:40 03:15 03:10 88% 62%
Stockholm — Kristianstad 05:58 05:54 549 04:27 04:35 03:00 02:55 75% 49%
Stockholm — Kalmar 04:44 04:44 413 04:34 04:40 03:00 04:00 96% " 99%
Stockholm — Karlskrona 05:43 05:43 491 04:51 04:58 03:30 04:20 85% 76%
Stockholm — Trollhattan 04:58 04:58 411 04:10 04:17 03:00 02:50 84% 57%
Uppsala — Géteborg 05:53 05:53 537 03:45 03:58 02:50 02:50 64% 48%
Gave — Goteborg 07:03 07:03 649 04:40 04:50 02:30 03:40 66% 52%

Tabell 3.2: Restid och restidskvot bil/tdg 2019 samt 2040 med 0-alternativet och OSU 3.0, relationer med tagbyte

3.5 Langvaga reserelationer dar det inte finns flygkonkurrens

Tabell 3.3 visar resor 20-50 mil utan flygkonkurrens. 2019 ar det flera relationer som har mycket dalig
kvot 6ver 100 %, Linkoping — Boras ligger tom >150 %. Det ar endast Malmo — Linkdping som har en
kvot pa hogst 0,6. Med nya stambanor kommer alla reserelationer att ligga under 0,6. | dessa fall kan
det stallas skarpa krav pa malrestiden. Samtidigt bor kraven inte stéllas alltfor hogt pa relationer med
begransat resande. For pendling nagra dagar i veckan kan det ofta accepteras tagrestider upp till
1:30. For Stockholm — Linkoping klaras detta med bade med hoghastighetstag och regionaltag, hogst
1:05 for hoghastighetstag med ett stopp. Stockholm — Norrkdping/Linképing &r relationer med stort
resande. Av den anledningen bor det efterstravas mycket bra restider. For mer langvaga
reserelationer med svagare resande behdvs inte lika skarpa restidskrav. Det géller t ex Stockholm —
Varnamo/Hassleholm/Tranas, samt Goteborg/Malmé — Linkdping.

Stockholm — Norrkdping 01:54 01:54 163 01:11 01:15 00:55 00:48 62% 42%
Stockholm — Link&ping 02:18 02:18 200 01:38 01:40 01:05 01:02 71% 45%
Stockholm — Tranas 03:02 03:02 269 02:15 02:22 02:00 01:40 74% 55%
Stockholm — Motala 02:48 02:48 241 02:07 02:13 02:00 01:37 76% 58%
Stockholm — Varmamo 04:10 04:10 392 03:44 03:52 02:30 02:05 90% 50%
Stockholm — Hassleholm 05:37 05:33 516 03:45 03:53 02:45 02:30 67% 45%
Stockholm — Karlshamn 05:51 05:51 533 05:07 05:15 02:30 02:00 87% 34%
Goteborg — Linkdping 03:04 03:04 273 03:15 03:25 01:45 01:20 106% 43%
Malmo — Jonkoping 03:17 03:17 292 02:40 02:45 01:45 01:33 81% 47%
Malmé — Linkdping 04:32 04:28 418 02:43 02:50 02:00 01:55 60% 43%
Link&ping — Boras 02:22 02:22 212 03:37 03:42 01:30 00:55 153% 39%
Linkoping — Kastrup 04:39 04:35 456 03:15 03:25 02:30 02:10 70% 47%

Tabell 3.3: Restid och restidskvot bil/tdg 2019 samt 2040 med 0-alternativet och OSU 3.0, relationer utan flygkonkurrens.
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3.6 Regionala reserelationer 4-15 mil

Tabell 3.4 visar regionala reserelationer som antas kunna vara upp till ca 15 mil. For dagspendling bor
tagrestiden normalt vara hogst 45 min, men néar det finns goda majligheter till en komfortabel resa
med garanterad sittplats ar 60 min oftast tillrdckligt bra. 2019 ar det mer an halften av relationerna
som har mycket dalig kvot 6ver 100 %, Jonkoping — Boras ligger tom >150 %. Med nya stambanor
kommer alla reserelationer utom Malmo — Kristianstad och Stockholm — Vagnharad att ligga under
0,7 och de allra flesta hogst 0,6. For resor kring ca 10 mil in mot en stor stad ar 60 min tillrdckligt bra
for att vara klart battre &n bil, men for att fa en bra fungerande stor arbetsmarknadsregion bor 50
min efterstrdvas. Darfor ar malrestiden satt till 50 min bade for Stockholm — Nykoping och Malmé —
Kristianstad. Den senare ar ocksa den enda relationen som inte klarar malrestiden.

Stockholm — Nykdping 01:13 01:13 101 01:04 01:04 00:50 00:47 88% 64%
Stockholm — Vagnhérad 00:52 00:50 64 00:40 00:40 00:40 00:40 77% 80%
Goteborg — Boras 00:47 00:47 63 01:01 01:05 00:35 00:30 130% 64%
Goteborg — Landwvetter 00:29 00:29 29 00:30 00:30 00:20 00:16 103% 55%
Goteborg — Jonkoping 01:46 01:46 146 01:51 01:53 01:00 01:00 105% 57%
Malmo — Hassleholm 01:16 01:16 92 00:44 00:33 00:40 00:33  58% 43%
Malmo — Kristianstad 01:15 01:15 96 01:04 01:04 00:50 00:53 85% 71%
Linkodping — Norrképing 00:42 00:42 43 00:24 00:24 00:15 00:13 57% 31%
Linképing — Jénkdping 01:29 01:29 129 01:43 01:45 00:45 00:39 116% 44%
Linkoping — Tranas 00:59 00:59 75 00:40 00:41 00:30 00:19 68% 32%
Link6ping — Nykdping 01:10 01:10 100 01:08 01:08 00:50 00:48 97% 69%
Jonkoping — Tranas 01:01 01:01 75 01:23 01:24 00:30 00:20 136% 33%
Jonkdping — Boras 01:04 01:04 83 01:42 01:42 00:45 00:27 159% 42%
Jonkdping — Varnamo 00:52 00:52 71 01:07 01:00 00:45 00:40 129% 77%

Tabell 3.4: Restid och restidskvot bil/tdg 2019 samt 2040 med 0-alternativet och OSU 3.0, regionala reserelationer

For andra starka relationer som Norrkdping — Linkdping bor det efterstravas 15 min utan stopp, for
att vara ett riktigt bra alternativ for tidskansliga resendrer. FOr svagare relationer som Jonkdping —
Boras/Varnamo torde det vara tillrdckligt bra med en restid pa ca 40-45 min for att klara konkurrens
mot bil, men nar det finns majlighet till resa utan stopp langs vagen bor malrestiden vara kortare.
Den ar darfor satt till 30 min fér att mojliggdra en utvidgad arbetsmarknad. For Goteborg —Jonkdping
ar restid NS med hoghastighetstag med tillagg 10 min da stationen ligger ca 2-3 km fran centrum.

3.7 Trafikutbud

Trafikutbudet for tagresor Stockholm — Géteborg och Stockholm — Malmé har patagligt 6kat under
de senaste 5-10 aren. Stockholm — Géteborg var med 38 dubbelturer/dygn (varav 7 dubbelturer kér
den langre vigen via Orebro) den reserelation > 40 mil som efter Milano — Rom hade hogst tdgantal i
hela Europa. Det hoga tagantalet beror dels pa att det ar tva operatérer som har betydande trafik
och dels pa att det &r relativt korta tag. Som jamforelse hade Paris — Lyon 22 dubbelturer/dygn, men
vasentligt fler resenédrer och langre tag. Stockholm — Malmé ar med 20 dubbelturer/dygn ocksa en
reserelation med relativt stort trafikutbud. Till skillnad fran Stockholm — Géteborg ar det farre
resendrer mellan andpunkterna an for mellanmarknaden. Tabell 3.5 visar trafikutbudet i dubbelturer
under dren 1990, 2000, 2010 och 2019 fér de viktigaste reserelationerna. Stockholm — Géteborg och
Stockholm — Linkdping har under alla ar bara haft tag som inte kraver tagbyte. Fér Stockholm —
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Helsingborg hade tidigare fler avgangar utan byte, men fran ar 2000 ar det bara en avgang/dygn utan

byte. Detsamma galler Stockholm — Jonkoping.
1990 2000 2010 2019

Direkt Byte DirektByte DirektByte DirektByte

14 16 27 38
11 5 13 18 20
0 11 1 12 1 16 1 18
18 21 31 32
6 5 1 12 1 16 1 18
5 6 7 5 7 10 13

Tabell 3.5: Trafikutbud 1990-2019 f6r ett antal reserelationer

3.8 Punktlighet

Nar det géller punktlighet finns statistik fran 2008 pa for olika trafiksystem. Tabell 3.6 visar hur
punktligheten varit 2017, 2018 och 2019, samt genomsnitt for aren 2008—2019 och 2017-2019.
Punktligheten i jarnvagssystemet mats som det antal tag som dr mer dn fem minuter férsenade till
sin slutstation, avrundat uppat, det innebar att ett tag kan vara forsenat upp till 5,9 min och danda
réaknats som att det ar i tid. Dock ingar inte installda tag. Pa strackorna Stockholm — Géteborg och
Stockholm — Malmé/Képenhamn var ca 3 % av tagen installda under aren 2017-2019.

Tabell 3.6 visar att strackan Stockholm — Malmo/Képenhamn &r det tagsystem som haft samst
punktlighet med ett genomsnitt pa ca 67 % under de tolv ar som punktligheten matts, med en
bottennotering 2010 med ca 51 %. N&st sdmst &r Stockholm — Géteborg och Stockholm — Karlstad/
Oslo. Dessa tre tagsystem har haft en klart samre punktlighet an godstrafiken, vilket avviker fran
monstret i manga andra lander. Att bade Stockholm — Malmo och Stockholm — Goteborg har sa lag
punktlighet ar ett stort problem, da dessa tagsystem genererar stor foretagsekonomisk vinst.

Genomsnitt |Genomsnitt
2017 2008-2019 2017-2019

Stockholm-Goteborg 74,3% 65,2% 78,2% 71,7% 72,6%
Stockholm-Malm&/Képenhamn 65,8% 68,5% 75,3% 67,3% 69,8%
Stockholm-Karlstad-Oslo 80,5% 68,1% 72,9% 72,7% 73,9%
Goéteborg-Malmé/Képenhamn 84,9% 82,2% 85,8% 84,9% 84,3%
Stockholm-Sundsvall/Ostersund/Umea  83,3% 72,6% 83,8% 78,0% 79.9%
Stockholm-Falun/Mora 84,8% 755% 81,5% 79,9% 80,6%
Goteborg-Alvesta-Kalmar/Karlskrona 86,1% 84,1% 83,6% 81,9% 84,6%
Gavle-Stockholm-Linkdping 88,8% 84,4% 88,4% 86,4% 87.2%
Goteborg-Oslo 91,7% 85,7% 90,7% 81,8% 894%
Goteborg-Karlstad 83,9% 70,06 79,8% 79.2% 77,9%
Oresundstag 86,3% 86,2% 88,5% 86,8% 87,0%
Nattag till Norrland 81,0% 759% 752%| 711% 77.4%

Tabell 3.6: Punktlighet olika langvaga och regionala tagsystem aren 2017-2019 och genomsnitt 2008-2019

Nar tagtrafikens tidtabeller ska faststallas har dessa tagsystem hog prioritet, men i den operativa
driften uppstar latt forseningar med blandad trafik. Detta visar att det &r svart att fa en bra
punktlighet pa banor med manga trafikuppgifter och hog belastning. Under 2020 nér det gatt farre
tag har punktligheten forbattrats. Det visar att punktligheten kan forbattras om tagantalet minskar.
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Om befintliga stambanor far farre tag vid en utbyggnad av nya stambanor, kan det darfor forvantas
att punktligheten dven kommer att forbattras pa befintliga stambanor.

I mars 2021 slutfor Trafikverket en bristanalys for Vastra stambanan. | den bristanalysen har det for
O-alternativet 2040 antagits samma genomsnittliga punktlighet som 2017-2019. Detta har darfor
dven varit férutsattningar for O-alternativet i foreliggande utredning. Aven trafikutbud férutsitts bl
liknande da det inte ar mojligt att utoka trafiken under hogtrafik.

3.8 Internationella resor

Studier fran UIC (Jarnvdgarnas samarbetsorganisation) visar att dagtag kan ta marknadsandelar fran
flyg pa avstand upp till 1000 km. Resor fran Stockholm till norra Tyskland kan darfor vara intressanta
att studera. Hoghastighetstag kan dven ta marknadsandelar fran bilen pa langre avstand, men over
ca 700 ar bilens totala marknadsandel mycket liten och har finns ofta sarskilda skal att anvanda bilen
t.ex. semesterresor.

Nar Fehmarn Balt forbindelsen planeras vara klar kring 2030 kommer restiden till Europeiska
kontinenten att minska med mellan 2 och 2,5 timmar. Fér relationen Stockholm — Hamburg kommer
taget inte kunna konkurrera med flygtrafiken for tidskansliga resenarer, men med nya stambanor kan
restiden minska till mellan 5,5 och 6 timmar och kan da vara intressant for fritidsresor och
tjansteresa kombinerat med nattag. Mellan t ex Jonkoping och Hamburg skulle restiden kunna
minska till ca 4,5 timmar, dvs liknande dagens restid mellan Stockholm och Malmé.

Viktiga internationella resemarknader skulle da vara féljande:

e Tjansteresor mellan Stockholm/Ostergétland/Sméland och norra Tyskland. Fér tjansteresor
ar det dock troligt att ena riktningen sker med nattag. Da kan dven Stockholm — Bryssel vara
ett intressant alternativ.

e Fritidsresor mellan Stockholm/Ostergétland/Smaland och véstra Europa, vilket innebér att
det dven uppstar en efterfragan pa tagresor till och fran Paris, London, Miinchen och
Alperna.

Med en restid Stockholm — Hamburg under 6 timmar, kan taget ocksa bli intressant for byte till
dagtag mot Berlin, Hannover och Ruhromradet. Med nattag Stockholm — Bryssel, avgang kring kl 19
och ankomst ca kl 08 kan Paris och London nas fore kl 10 via byte till dagtag. Med delning av vagnar i
K6In som fortsatter till t ex Basel blir det dven majligt att na norra Italien och franska Rivieran vid
lunchtid. Det kan i framtiden ocksa bli aktuellt med snabba nattdg som da skulle klara strackan
Stockholm — Bryssel pd ca 10 timmar. D3 kan t ex Paris och London nas tidigare pa morgonen.
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4. Marknadsanalys och 6éverflyttningar med OSU 3.0
4.1 Allmant

| detta kapitel gors en bedémning av hur den totala resemarknaden kan komma att forandras till
2040 i form av overflyttningar mellan transportslagen utifran internationella erfarenheter. Féljande
alternativ studeras
e (Q-alternativet, som innebar att inte gors nagra utbyggnader langs nuvarande Vastra och
So6dra stambanan, vilket i princip innebar dagens situation.
e Utbyggnad av nya stambanor enligt Systemutformning 3.0 (OSU 3.0) som innebir
Sverigeférhandlingen med justeringar enligt positionspapperet.

Det som i forsta hand studeras ar restider, trafikutbud, punktlighet och om priset ar konkurrens-
kraftigt. Det gors darvid utvarderingar for olika reserelationer som berérs av nya stambanor. For
langvaga resor med flygkonkurrens studeras hur resemarkanden paverkats utifran internationella
erfarenheter i lander som redan infért hoghastighetstag och for de regionala resorna utifran tidigare
svenska erfarenheter. Viktiga parametrar ar da ar totalresandet och hur fairdmedelsandelarna
forandrats efter inférande av hoghastighetstag. Darigenom kan tankbara 6verflyttningar fran andra
trafikslag kvantifieras pa svenska forhallanden néar taget far patagligt forbattrad attraktivitet. Med
attraktivitet menas i forsta hand, restider, trafikutbud, punktlighet om priset ar konkurrenskraftigt
genom battre konkurrens. Andra variabler som komfort och hogre bendgenhet att resa miljovanligt
har ocksa stor betydelse i vilken grad taget kan konkurrera med andra trafikslag. For forandrad
resemarknad med langvaga pendling kan tidigare erfarenheter fran Sverige tas tillvara.

4.2 Resande i 0-alternativet

D3 foérutsattningarna for 0-alternativet inte antas férandras namnvart mellan 2019 och 2040 har det
antagits att fardmedelsandelarna dr samma som 2019. Det kan vara en 6verskattning for flygtrafiken,
men da inrikes flyg minskade kraftigt mellan 2017 och 2019 kan 2019 antas vara en lag niva. For
Stockholm — K6penhamn antas tagutbudet 6ka fran 6 till 18 dubbelturer/dygn, darfor antas tagets
andel 6ka fran 12 till 20 %, samtidigt som flyg minskar fran 57 till 49 %. Tabell 4.1 visar resandet i O-
alternativet med 30 % upprakning mellan 2019 och 2040.

Resor totalt_|Flyg ___]Tag __|Buss__[Bil |

Stockholm — Géteborg/Boras LA 7,4 20% 37% 1% 42%
Stockholm — Malmé LA 4,7 39% 28% 1% 33%
Stockholm — Képenhamn 3,2 49% 20% 0% 30%
|Stockholm — Jénképing LA 1,2 2% 28% 8% 62%
Stockholm — Kalmar LA 0,9 28% 11% 14% 48%
Stockholm — Varnamo/Vaxjo LA 1,0 9% 37% 5% 49%
Stockholm — Karlskrona LA 0,6 42% 8% 4% 47%
Stockholm — Kristianstad LA 0,5 11% 33% 5% 51%,

Tabell 4.1: Bedomt resande i 0-alternativet 2040 i miljoner givet 30 % med fardmedelsandelar

Trafikeringen i O-alternativet skiljer sig inte sa mycket fran trafikeringen 2019. Figur 4.1 visar den
langvaga dagtagstrafiken Stockholm — Géteborg/Malmo/Képenhamn, exklusive Stockholm — Géte-
borg via Vasteras och Orebro som kategoriseras SJ Reg. De flesta tadgen utgérs av snabbtag och
inkluderar dven en dubbeltur/dygn Stockholm — Uddevalla respektive Stockholm — J6nkdping. Figur
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4.2 visar all trafik som kér p& nya stambanor i alternativ OSU 3.0, som utgérs av referensalternativ
néar nya alternativ studeras. De snabba regionaltagen norr om Linképing och séder om Hassleholm ar
dven med i O-alternativet, medan regionaltrafiken Jénkdping/Bords-Goteborg endast finns i OSU 3.0.

= Snabbtag och IC-tag
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Figur 4.1: Trafikering Stockholm — Géteborg/Malmé/Képenhamn Figur 4.2: Trafikering Stockholm — Géteborg/

i 0-alternativet Malmé/ Képenhamn med OSU 3.0

4.3 Internationella erfarenheter

1964 6ppnade varldens forsta hoghastighetsbana mellan Tokyo och Osaka (515 km). Till en borjan
gick tagen i 210 km/h trafikerades med totalt 60 tag/dygn. Darefter har hastigheten pa dubbelsparet
hojts till 285 km/h och samtliga tag kor 285 km/h. Det gar tre olika tagsystem med 4-15 stopp langs
vagen. Under 2019 6kade trafiken till 373 tdg/dygn. Flest avgangar sker med Nozomi som stannar i
Shinagawa, Yokohama, Nagoya och Kyoto och far da en restid pa 2:30. Kodama stannar pa 15 stéllen
och blir forbiganget flera ganger av tag med farre stopp medan Hikari har en varierad stoppbild med
mellan fem och tolv stopp langs vagen.

Ar 2010 reste ca 150 miljoner resendrer/ar langs strackan. Av dessa akte ca 30 % hela strackan
mellan Tokyo och Osaka. Eftersom det bade ar tat trafik och hég punktlighet foredrar de flesta
resendrer att byta tag langs vagen for att komma fram lite snabbare istallet for att sitta kvar pa
Kodama och inte behéva byta. Det beror troligen pa att tagbyte uppfattas som sakert nar
medelforseningen endast ar 0,1 min/tag om jordbavningar raknas bort. Eftersom dubbelsparet var
fullt redan for 20 ar sedan har trafiken inte kunnat 6ka. Darfér pagar en utbyggnad av Maglev (Chuo
Shinkansen) som planerades att vara klar 2027 fram till Nagoya, se figur 4.3. Pa grund av covid-19 &r
det dock osakert om tidplanen kommer att halla.

25 (51)



CHUO

SHINKANSEN Sl Tbkyb
oGl Hashive Shin Yokohama
% wNagoya -y
v .K'A p Mdswa Aryl Y £ < Y
v/ ' 20 %’.T. ’-1__.?3';
/\ WA o - %‘ > B
e <% N .
6/, o) jg’ 1 % ':%
2 % E% X

Sernes 300, 700, N700

Figur 4.3: Tokaido Shinkansen mellan Tokyo och Osaka samt den kommande Maglev-banan Chuo Shinkansen

Europas forsta hoghastighetsbana mellan Paris och Lyon 6ppnade 1981, darefter har Frankrike
utvidgats natet till att 2018 omfatta 270 mil héghastighetsbana. Frankrike ar tillsammans med
Sverige och Osterrike de tre linder som har flest tagresande inom EU. Det franska tdgsystemet har
dock en helt annan uppbyggnad adn det svenska. Medan det svenska tagsystemet ar uppbyggt i ett
system med regelbunden tagtrafik till manga regionala centra som har manga olika trafikuppgifter ar
det franska tagsystemet uppbyggt kring att sa manga stader som maijligt ska na Paris med en kort
restid, dock ofta med bara enstaka avgangar.

Utbyggnaderna i Frankrike har i de flesta fall mer gynnat stader som ligger langt fran héghastighets-
banan an stader som ligger langs vagen. Saledes ar det fler avgangar fran Dijon som ligger utanfor
natet an fran den storre staden Reims som passeras pa vagen mot Strasbourg. Figur 4.4 visar antal
dubbelturer/dygn fran olika stader till Paris, samt restid, varav de bla linjerna ar med TGV-tag. Det
anmarkningsvarda ar att det ar valdigt manga stader som kan na Paris utan byte, men ingen stad har
mer an 29 avgangar/dygn. Bilden &r fran 2011, men har inte dndrats namnvart. Det kan jamforas
med Sverige dar t ex Norrk6ping har 44 avgangar/dygn till Stockholm, Halmstad 35 till G6teborg och
Alvesta 40 till Malmo. Relativt stora stader som Vaxjo, Kalmar och Karlskrona har dock inga bytesfria
resor till Stockholm.
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Figur 4.4: Antal avgangar/dygn fran olika stader till Paris, samt restid

Mellan 1982 och 2017 6kade resandet pa héghastighetsbanan mellan Paris och Lyon fran 7,2 till 44,4
miljoner/ar, se figur 4.5. Foérsta arens 6kning ar starkt relaterat till resandet mellan Paris och Lyon,
men snart utékades trafiken med TGV-tag till manga olika destinationer helt eller delvis nyttjade
strackan Paris — Lyon. 1994 blev etappen till Valence klar som dven inkluderade en station vid Lyon
flygplats. D& uttkades TGV-tagen till fler destinationer. Aren efter 1994 innehaller siledes en stor del
langre resor.

RIDERSHIP TRENDS
BETWEEN 1982 AND 2017
IN MILLIONS OF PASSENGERS PER YEAR
a4.4
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Figur 4.5: Tagresande i miljoner langs hoghastighetsbanan mellan Paris och Lyon under aren 1982-2017
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Forsta helaret 1982 uppgick resandet med TGV-tagen till 7,2 miljoner. Resandet mellan Paris och
Lyon &r en delmédngd av detta resande och under de fyra forsta aren 6kade detta resande med 140 %
jamfort med 1980. Resandet med TGV-tagen fortsatte sedan att 6ka, framforallt nar fler strackor
tillkom 1994 och 2001. Nar strackan till Marseille blev klar 2001 minskade dven restiden mot
Avignon. Aix Provence, Toulon och Nice och nar olika etapper mot Montpellier senare fardigstalldes,
minskade dven restiden mot Barcelona. Under 80 och 90-talet var det en stark tillvaxt i flygtrafiken
som tredubblades fran Paris till Marseille och Nice, men minskade med nastan 50 %. mellan Paris och
Lyon under de fyra forsta aren. Nar sedan strackan till Marseille blev klar 2001 minskade flygtrafiken
Paris — Marseille med ca 30 %, se figur 4.6 till vanster®. Det var dven en stark tillvixt i biltrafiken
under denna period som pa vag A4 och A13 fordubblades pa tio ar, medan vag A6 endast 6kade med
ca 40 % och minskade med ca 5 % under de fyra forsta aren, se den hogra figuren.
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Figur 4.6: Utveckling av flyg och bilresande Paris-Lyon

Det ar totalt 230 tag/dygn som passerar pa tonoon

strackan Paris — Lyon och samtliga ar TGV-tag. De ‘ \ULLE s
utgors av tag med manga olika destinationer och ?
manga tag fortsatter bortom Lyon som Marseille,
Grenoble och Montpellier. Det dr ocksa manga
TGV-tag som viker av fore Lyon mot t ex Dijon och
Geneve samt TGV-tag som passerar utanfor Paris
och kor vidare till Lyon eller bortom, se figur 4.7.
Manga av TGV- tagen stannar inte i Lyon och det T
ar bara 48 tag/dygn som bade stannar i centrala
Paris och Lyon. Tagen mot Grenoble och Turin kor .
utanfor Lyon med stopp vid Lyons flygplats, o
medan tagen fran Bryssel/Lille passerar Gster om
Paris och stannar vid Disneyland och Paris
flygplats. Tagen som startar vaster om Paris
passerar vaster om Paris utan stopp.
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5 Huot E. 2001: Development of the French High-Speed Network as a Base of Ideas for the Future Scandinavian
Network. KTH Traffic and Logistics, Master thesis 01-181.
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Figur 4.7: Taglinjer som passerar via Paris-Lyon

Tabell 4.2 visar tillvixttakten i tdgresandet fyra ar z [P Gr"w;h:m"' B E%r;m" J”“(EQEQEZJ’"E E'aj:"" ;Dmm:‘:;
efter att en ny linje tagits i bruk givet samt den u;f Eﬁli@?ﬁ 1 z 2:33 wo d‘rfizggi -
relativa restidsvinsten och restidselasticiteten. En g% pimes f;i ks 42 7‘:;: No drect B el 1962
genomsnittlig elasticitet verkar ligga kring -2, T e |2 |2 | a2 | 3| sy
vilket innebadr att restidsminskning med 50 % leder [T 15 . o 18 Opaned 1669
till resandedkning pa ca 100 %. En del av 6kningen £ [ 3 7 a5 T Dpenc 1560
utgors av battre punktlighet och att antalet turer g% Egmpt‘m E %g ié EE 21':;; o 303“9931 jog2
utokas. | relationer dar elasticiteten ar lagre an g Bordeaux :;: 0 §:§§ ::Eg Opere 1960
ovan angivet intervall beror detta mycket pa Paris fo i s 2o Iy T

glesare turtathet.

Det har dven gjorts en utvardering av
resandedkningen av tagtrafiken till féljd av
utbygganden av de franska TGV-tagen under hela
perioden 1981-2007. Figur 4.8 visar att 40 % kom

Tabell 4.2: Resandedkning i det franska hoghastighetsnatet
fyra &r efter introduktionen av TGV-t&g. Killa: Huot, 2001°.

Effect of TGV between Paris and Mediterranean Sea

fran flyg, 27 % fran bil och 33 % var nytt resande ";g;" _— 'T,T"I';:e
(inducerat resande), (Paix J-F, 2010). 40%

Motsvarande for Madrid — Sevilla var 30 % kom
fran flyg, 31 % fran bil och buss och 39 % var indu-

cerat resande. Att det inducerade resandet och report de la
dverflyttningen frén bil var stérre beror troligen V;';:’e
0

pa att det i Spanien till skillnad fran Frankrike
ocksa skapades nya mellanmarknader.

Figur 4.8: Nya tagresor Paris - Lyon - Marseille

4.4 Bedbmt resande Stockholm — Géteborg

Ovanstaende internationella erfarenheter av 6verflyttningar vid utbyggnader av hoghastighetsjarn-
vagar ar intressant att tillampa nar tankbara overflyttningar av nya stambanor i Sverige ska studeras.
For att kunna tillampa dessa erfarenheter géller det dock att anvdnda sa lika exempel som mojligt
och studera olika ingdende parametrar. Den parameter som vanligtvis brukar anvandas ar forandrad
restid, men det ar viktigt att ta hdnsyn till andra parametrar. De tre ytterligare parametrar som
anvands i denna studie ar férandrat antal avgangar, punktlighet och om det finns en bra konkurrens

med flera tagoperatorer. Den senare parametern ar viktig eftersom det i Italien har visat sig medféra
en effektivare trafik och lagre priser med hoghastighetstag och bade i Frankrike och Spanien haller nu
nya operatorer pa att komma in pa marknaden for héghastighetstag. For att bedéma hur dessa fyra
parametrar paverkar resandet har olika vikter anvants. Restider och tréangsel pa vagnatet samt
avstand till flygplatser kan ocksa paverka kansligheten for férandringar pa tagmarknaden, men har
inte kunnat beaktas i denna analys.

6 Huot E. 2001: Development of the French High-Speed Network as a Base of Ideas for the Future Scandinavian
Network. KTH Traffic and Logistics, Master thesis 01-181.
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Om resemarkanden Stockholm — Goteborg studeras, finns flera utbyggnader som medfoért liknande
restidsvinster, men kanske inte medfért samma forandring av trafikutbudet eller punktligheten som
ar planerat for Stockholm — Goteborg. Det basta exemplet torde dnda vara Paris — Lyon nér restiden
minskade fran ca 3:30 till ca 2:00. Det ar dock viktigt att komma ihag att denna utbyggnad var klar
redan 1981, vilket ar ca 60 ar fore den tilltdnkta nya stambanan Stockholm — G6éteborg. Det &r darfor
viktigt att jamfora procenttal och inte faktiskt resande nar det handlar om 60 ar senare i tiden. Tabell
4.3 visar hur fairdmedelsandelarna mellan Paris och Lyon férandrades mellan 1980 och 1997,

Flyg | Bil
1980 40% 31% 29%
1997 73% 6% 21%,

Tabell 4.3: Férandrade fardmedelsandelar Paris-Lyon mellan 1980 och 1997

Tabell 4.3 visar att det blev dramatiska forandringar av flygtrafikens fardmedelsandel. For att kunna
kvantifiera vardet av parametrarna restid, antal avgangar, punktlighet och konkurrens har olika vikter
anvants. Det hade varit 6nskvart att géra en objektiv studie 6ver vilken mer exakt vikt som ska
asattas de fyra parametrarna. Det antas dock inte vara mojligt da det forandras 6ver tid och ar valdigt
olika forutsattningar pa olika reserelationer. Det viktigaste ar dock att alla fyra parametrar verkligen
beaktas. Det mojliga satt som valts ar da att utga fran olika erfarenhets-varden och diskutera detta
med olika experter®. Det har dirvid antagits att fordndrad restid har stdrst vikt med 50 %, darefter
kommer fordandrad punktlighet som fatt vikten 30 %. Férandrat antal avgangar har fatt 10 % vikt och
battre konkurrens som kan skapa lagre priser har fatt vikten 15 % for varje ny likvardig operatér som
tillkommer. Observera att vikterna bara far betydelse som relativa férklaringsparametrar som
orsakade resandedkning. Om alla vikter skulle halveras skulle det saledes inte bli nagon skillnad.

Som visades i figur 4.2 6kade tagresande kraftigt langs linjen Paris — Lyon mellan 1982 och 2017,
medan flygresandet framforallt 6kade kraftigt till Marseille och Nice fore den nya jarnvagen till
Marseille blev klar 2001. Resandet med personbil 6kade ocksa, men som visades i avsnitt 4.3 var
okningen ca 30 % lagre an langs andra jamforbara motorvagar. For att inte rakna med resandedkning
over tid nér fler utbyggnader blivit klara maste darfor en kortare tidsperiod anvandas och sedan dra
av den resandedkningen som skulle skett under tidsperioden utan utbyggnad.

For Paris — Lyon har en fyraarsperiod valts. Det innebér att resandet 1980 som var aret fore
utbyggnaden anvands for alternativet utan utbyggnad. For alternativet med utbyggnad utgas forst
fran resandet fyra ar efter utbyggnaden, darefter dras den allmanna resandedkningen under fyra ar
av. Under dessa fyra ar var den allmdnna resandedkningen for tag ca 8 % och ca 20 % for inrikes flyg
och 15 % for bil. | tabell 4.4 &r den allmdnna resandedkningen for aren 1981-1985 avdragen for alla
tre transportslag i alternativet med utbyggnad Paris — Lyon. | tabell 4.3 visas olika faktauppgifter for
strackan mellan Paris och Lyon fore och efter utbyggnaden.

Fore utbyggnad 1980 03:46 16 82% Nej 1,2 0,95 0,89 3,1
Efter utbyggnad 1980 02:00 22 92,5% Nej 2,8 0,31 0,67 4
Skillnad 47% 38% 13% 0 Varifrdn kommer nytt tagresande?

Vikt 50% 10% 30% 0% Fran flyg Fran bil Nytt resande
Nyttodkning 23% 4% 4% 0% 40% 14% 47%
Upprékningsfaktor 101% Nytta 131% MA 1980 40% 31% 29%
Resandeokning tag 132% MA 1997 73% 6% 21%

Tabell 4.4: Faktauppgifter fore och efter utbyggnaden Paris — Lyon, resande i miljoner under 1980

7 Kalla PWC, kommersiella forutsittningar for hoghastighetstag i Sverige (2015)
8 Detta har diskuterats med Trafikverkets flygexpert och konsultforetaget Jacobs
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Som namndes i avsnitt 3.2 anvands den genomsnittliga restiden for de tolv basta avgangarna under
ett dygn som forutsattning. For Paris — Lyon var restiden fore utbyggnaden 3:46 och efter utbygg-
naden 2:00, vilket ar en forbattring med 47 %. Under de fyra forsta aren 6kade antalet avgangar fran
16 till 22 dubbelturer/dygn, vilket var en utékning med 38 %. Punktligheten var tidigare 82 % och
med den nya jarnvagen 6kade punktligheten till 92,5 %, vilket var en forbattring med 13 %. Det har
aldrig funnits nagon annan operator an SNCF. Med ovanstaende vikter och skillnader fér de olika
parametrarna skulle de sammanlagda nyttoeffekterna bli 31 %. De sammanlagda nyttoeffekterna
inklusive befintligt resande blir da 131 %. Under de fyra forsta aren dkade tagresandet med 140 %,
fran denna dras det ifran den allménna 6kningen som antas vara 8 % under de fyra forsta aren.
Resandedkningen blir da 132 %. Differensen mellan resandedkningen och nyttorna utgérs av en
upprakningsfaktor som da blir 101 %.

Pa sidan 18 visas en figur 6ver flygresandets utveckling mellan Paris och Lyon under aren 1972-2005.
Det gar da att utlasa att flygresandet var ca 950 000 1980 och ca 500 000 1984-1985 som efter
avdrag for allman 6kning flyg blir 310 000. Det innebar att overflyttningen fran flyg var 664 000 resor,
vilket utgjorde 40 % av alla tillkommande tagresor. Motsvarande for bil blir da 670 000 resor, med
overflyttningen fran bil pa 220 000, vilket utgjorde 14 % av alla tillkommande tagresor. Resterande
46,5 % var da helt nytt resande. Det ar ocksa viktigt att ndmna att det i princip inte finns nagon
mellanmarknad langs tagstrackan Paris — Lyon och utan anslutningar langs viagen. Darmed &r det
svarare att fa over en stor mangd bilresor till tag.

Utifran ovanstaende géllande strdackan Paris — Lyon har den mojliga resandedkningen och overflytt-
ningspotentialen Stockholm — Goteborg kvantifierats utifran likande parametrar. Resemarkanden
definieras som resandet mellan Stockholms LA region och Goteborgs samt Boras LA region. |
Goteborgs och Boras LA regioner ingar 27 kommuner i Vastra Gotalands 1an och Hallands 1&n fran
Sotenas i norr till Falkenberg i syd. Det innebar att dven flygresandet till/fran Trollhdttans och
Halmstads flygplats maste beaktas.

Som visades i avsnitt 4.2 skulle det totala resandet mellan Stockholms LA region och Géteborgs samt
Boras LA regioner tillsammans hamna pa ca 7,4 miljoner i O-alternativet 2040. Med 37 % fardmedels-
andel for tag skulle det bli ca 2,8 miljoner resor/ar. Restiden fér de tolv basta avgangarna minskar
fran 3:13 till 2:05, vilket ar en forbattring med 35 %. Antalet avgangar inklusive befintlig bana antas
Oka fran 31 till 39 dubbelturer/dygn, vilket &r en utdkning med 26 %. Den férbattrade punktligheten
under aren 2017-2019 pa 72,6 % antas besta och med nya stambanor antas den 6ka till 95 %, vilket
med 31 % ar en betydligt storre skillnad an for Paris — Lyon som hade 13 % forbattring. Den
nuvarande situationen med tva stora operatérer antas besta till 2040 och nagon konkurrensnytta
antas inte uppsta.

Med ovanstaende vikter och skillnader for de olika parametrarna uppgar de sammanlagda nytto-
effekterna till 29 %. Med samma upprakningsfaktor som Paris — Lyon pa 101 % skulle tdgresandet dka
med 130 %. For Paris — Lyon kom 40 % av det nya tagresandet fran flyg, men da flyg i 0-alternativet
har en mindre andel mellan Stockholm och Goteborg antas 30 % av nya tagresandet vara tidigare
flygresenarer, vilket innebér att det &nda beddms kvarsta ca 0,4 miljoner flygresenarer efter att nya
stambanor byggts, se tabell 4.5.
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Stockholm-Goteborg Punktlighet Konkurrens/Prls Bil/Buss

Fore utbyggnad 2040 03:13 31 72,6% 2,8 15 31 7, 4
Efter utbyggnad 2040 02:05 39 95% Ja 6,4 0,4 2,2 9,0
Skillnad 35% 26% 31% 0 Varifrdn kommer nytt tagresande?

Vikt 50% 10% 30% 0% Fran flyg Fran bil Nytt resande
Nyttodkning 17,6% 2,6% 9% 0% 30% 24% 46%
Upprakningsfaktor 101% Nytta 129% MA 0-alt 2040 37% 20% 42%
Resandeokning tag 130% MA NS 2040 70% 5% 25%

Tabell 4.5: Berakningsforutsattningar Stockholm — Goteborg utifran faktauppgifter Paris — Lyon, resande i miljoner fér 2040

Andelen transferresenarer ar relativt hog idag, men svenska flygexperter tror att 6vergangen till mer
elflyg kommer att minska andelen transitresor. Det beror pa att det med elflyg forutsatts vara
betydligt mindre plan som &r lattare att anpassa till efterfragan pa en specifik reserelation. Det blir da
mindre intressant med stora plan som kér till hubbar. | 0-alternativet ar restiden med tag mellan
Goteborg och Arlanda ca 3:45 inkl byte, vilket inte ar attraktivt. Med Ny stambana och utan byte kan
restiden bli ca 2:30 som ar liknande restid som det idag ar pa strackan Stockholm — Linképing déar
flygtrafiken upphoérde nar tagrestiden minskade till ca 2:30. Stockholm — Goteborg ar en klart storre
flygrelation, vilket talar for att det anda kommer att vara kvar en del transitresor, men en stor del av
transitresor torde kunna ske med tag. Tag/flygandelen skulle da bli 94 % tag mot 6 % for flyg.

Eftersom restiden blir ner mot tva timmar och det dven gar att na stora delar av 6vriga delar av
respektive LA-region med snabba anslutningsresor, kan manga olika reserelationer nas under tre
timmar med tag. Darfor antas sa mycket som 24 % vara tidigare bilresor, vilket ar en lite storre del an
for Paris — Lyon. For t ex Stockholm — Boras minskar restiden fran nastan fyra timmar till ca tva
timmar. Resterande 46 % av det nya tagresandet ar da helt nytt resande, vilket ari samma
storleksordning som for Paris-Lyon. Det &r en stor andel nytt resande, men beror pa att utbytet
mellan LA-regionerna kan tankas oka patagligt med tva timmars restid, manga avgangar och med bra
punktlighet.

4.5 Beddomt resande Stockholm — Malmd/Képenhamn

Aven for den tinkta férandringen av resemarkanden Stockholm — Malmé/Képenhamn finns utbygg-
nader dar liknande restidsvinster uppnatts. Det basta exemplet torde vara Milano — Rom nér restiden
med tag minskade fran ca 4:30 till ca 3:00 under aren 2008 till 2018. Den sista strackan Bologna-
Florens blev klar i december 2009. Milano — Rom var under lang tid EU:s nast storsta flygrelation och
2008 var det ca 2,5 miljoner flygpassagerare. Darefter har antalet passagerare minskat dramatiskt.
Redan under de fyra férsta aren med den nya jarnvagen hade flygresandet minskat till ca 1,4 miljoner
och lagprisbolagen Easyjet och Ryanair upphorde med flygtrafiken. Fairdemedelsandelen for flyg hade
da sjunkit fran 50 till ca 26 %. Darefter fortsatte tappet och 2018 hade flygrelationen Milano — Rom
sjunkit till plats nr 42 bland EU:s flyglinjer, vilket var i samma storleksordning som Stockholm — Luled
med ca 1,1 miljoner passagerare. Tabell 4.6 visar hur fairdemedelsandelarna férdandrats mellan
Milano och Rom under dren 2008-2018

2008 36% 50% 14%
2013 65% 26% 9%
2018 69% 19% 12%

Tabell 4.6: Fériandrade firdmedelsandelar Milano-Rom mellan 2008 och 2018, killa®,

9 Kalla Trenitalia, Fabio Chiboub presentation i Frankfurt 2019-11-23
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Under de forsta fyra aren 2009-2012 6kade tagtrafiken med ca 40 %. Darefter startade den privata
tdgoperatéren NTV (Nuovo Trasporto Viaggiato), under varumarket Italo som forsta privatdgda jarn-
vagsoperator trafik med hoghastighetstag. Ett antal ar senare utdkades tagtrafiken kraftigt, samtidigt
som biljettpriserna sjonk, vilket fick till foljd att den genomsnittliga restiden for de tolv snabbaste
avgangarna 6kade med ca 5 min. Trots langre restid 6kade dock tagets andel till fran 58 till 69 %
mellan 2012 och 2018, samtidigt som flygets andel minskade ytterligare fran 32 till 19 %. Resenarer-
na vardesatt saledes konkurrensen med lagre priser och de manga avgangarna mer an nackdelen
med langre restid. Bil och buss 6kade andelen mellan 2013 och 2015 fran 9 till 13,5 %, men minskade
sen till 12 % 2018. Tabell 4.7 visar faktauppgifter for strackan Milano — Rom fér 2008 och 2018.

Fére utbyggnad 04:30 27 80% Nej 1,78 2,48 0,69 4,95
Efter utbyggnad 03:00 60 90% Ja 3,84 0,86 0,63 5,45
Skillnad 33% 122% 13% 15% Varifrdn kommer nytt tdgresande?

Vikt 50% 10% 30% 15% Frén flyg Fran bil Nytt resande
Nyttodkning 16,7% 12,2% 3,8% 2,3% 79% 3% 18%
Upprakningsfaktor 85% Nytta 135% MA 2008 36% 50% 14%
Resandedkning tag 115% MA 2018 69% 19% 12%

Tabell 4.7: Faktauppgifter fore och efter utbyggnaden Milano — Rom, resande i miljoner under ar 2008

For Milano — Rom var restiden fore utbyggnaden 4:30 och efter utbyggnaden 2:55, darefter har
restiden Okat till ca 3:00 for de tolv snabbaste turerna, vilket ar en forbattring med 33 % jamfort med
2008. Mellan 2008 och 2018 6kade antalet avgangar fran 27 till ca 90 dubbelturer/dygn, men vi véljer
héar att endast ta med 6kning till 60 dubbelturer/dygn. Skalet till detta &r vardet av fler avgangar
torde bdrja avta vid ca 40-50 avgangar/dygn. Resterande antal 6ver 60 har troligen ett begrinsat
varde, men skulle sla igenom mycket i berdkningen. Det dr anda ar en utékning med 122 %.
Punktligheten var tidigare ca 80 % och med den nya jarnvagen dkade punktligheten till ca 90 %, vilket
var en forbattring med 13 %. Mellan 2008 och 2018 6kade tagresandet med 125 %, men den
allmanna 6kningen som antas vara 10 % under tio ar maste forsta raknas av. Den rensade
resandedkningen blir da ca 115 %. De sammanlagda nyttoeffekterna pa 35 % inklusive befintligt
resande blir da 135 %. Differensen mellan resandedkningen och nyttorna utgoérs av en
upprakningsfaktor som da blir 85 %.

Den italienska hoghastighetsbanan startar i Turin och fortsatter via Milano och Rom till Neapel och
Salerno. Restiden mellan Milano och Neapel ar som bést 4:20 och Turin — Rom ca 4:00. Under de
forsta aren fortsatte flygtrafiken att 6ka, men nar Italo kom in pa marknaden 6kade tagavgangarna
och det blev lagre priser. Efter har det skett stora dverflyttningar till tdg. Aven pa den |&nga strickan
Turin — Neapel som tar ca 5:30 har en stor mangd resenarer flyttar 6ver fran flyg till tag, se figur 4.9.
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Figur 4.9: Férandrat flygresande pa nagra reserelationer langs hoghastighetsbanan Turin — Salerno

Resemarkanden Stockholm — Malmo definieras som resandet mellan Stockholms LA region och
Malmo LA region. | Malmo LA region ingar hela Skane férutom den norddstra delen. Det innebar
dock att hela nordvastra Skane med Helsingborg ocksa ingar och att dven flygresandet till/fran
Angelholms flygplats méste beaktas Som visades i avsnitt 4.2 antogs det totala resandet Stockholm
LA — Malmo LA uppga till ca 4,6 miljoner resor/ar i O-alternativet 2040. Med 27 % fardmedelsandel
for tag skulle det bli ca 1,2 miljoner resor/ar. Restiden for de tolv basta avgangarna minskar fran 4:37
till 2:42, vilket ar en forbattring med ca 40 %. Antalet avgangar antas 6ka fran 24 till 34 dubbelturer/
dygn, vilket ar en utdkning med 42 %. Den forbattrade punktligheten under aren 2017-2019 pa 69,8
% antas besta och med nya stambanor antas den 6ka till 95 %, vilket med 36 % ar en betydligt storre
skillnad an for Milano — Rom som hade 13 % forbattring. Idag finns endast konkurrens fran InterCity
tdg med ca fyra avgangar/dygn och denna situation antas besta i 0-alternativet. Med nya stambanor
antas tva operatorer for hoghastighetstag. Eftersom det dnda finns viss konkurrens fran InterCitytag
antas skillnaden bli halften jamfort med Milano — Rom, vilket innebar 7,5 %.

Med ovanstaende vikter och skillnader for de olika parametrarna uppgar de sammanlagda nytto-
effekterna till 36 %. Med samma upprakningsfaktor som Milano — Rom pa 85 % skulle tagresandet
O0ka med 116 %. Fér Milano — Rom kom 79 % av det nya tagresandet fran flyg och endast 3 % fran bil
och buss. Eftersom anslutningstrafiken till taglinjerna i Skane och Stockholm &r val utbyggd kommer
en stor del av Skane att kunna na Stockholm under tre timmar, men syddstra Skane antas i hogre
grad fortsatta flyga da Sturups flygplats ligger ndrmare dn Malma C. Jamfért med Milano — Rom antas
da en lite mindre del (70 %) komma fran flyg och en lite stérre del (10 % )komma fran bil. Det innebar
att det skulle kvarsta ca 0,8 miljoner flygresenarer efter att nya stambanor byggts, se tabell 4.8.
Dessa kan vara férdelade p& bdde Malmés och Angelholms flygplats eller endast Malmé.

Stockholm-Malmé Punktlighet | Konkurrens/Pris Bil/Buss|Summa |

Fore utbyggnad 2040 04:37 24 69,8% Nej 1,2 1,8 1,5 4,6
Efter utbyggnad 2040 02:42 34 95% Ja 2,7 0,8 1,4 4,9
Skillnad 40% 42% 36% 7,5% Varifrdn kommer nytt tagresande?

Vikt 50% 10% 30% 15% Frén flyg Fran bil Nytt resande
Nyttookning 20% 4% 11% 1% 70% 10% 20%
Upprakningsfaktor 85% Nytta 136% MA 0-alt 2040 27% 40% 34%
Resandedokning tag 116% MA NS 2040 55% 17% 29%

Tabell 4.8: Berakningsforutsattningar Stockholm — Malmo utifran faktauppgifter Milano — Rom, resande i miljoner fér 2040
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Resemarkanden Stockholm — Képenhamn definieras som resandet mellan Stockholms LA region och
hela Sjalland. Som visades i avsnitt 4.2 antogs det totala resandet Stockholm LA — K6penhamn uppga
till ca 3,2 miljoner resor/ar i 0-alternativet 2040. Med 15 % fardmedelsandel for tag skulle det bli ca
0,5 miljoner resor/ar. Restiden for de tolv basta avgangarna minskar fran 5:13 till 3:22, vilket &r en
forbattring med ca 35 %. Antalet avgangar antas oka fran 18 till 20 dubbelturer/ dygn, vilket ar en
utokning med 11 %. Den férbattrade punktligheten under aren 2017-2019 pa 69,8 % antas besta och
med nya stambanor antas den Oka till 95 %, vilket med 36 % ar en betydligt storre skillnad an for
Milano — Rom som hade 13 % forbattring. Idag finns bara en operator till som kor till Kbpenhamn
och denna situation antas bestd i 0-alternativet. Med nya stambanor antas tva operatérer for
hoghastighetstag och héar raknas da den fulla skillnaden pa 15 %.

Med ovanstaende vikter och skillnader for de olika parametrarna uppgar de sammanlagda nytto-
effekterna till 30 %. Med samma upprakningsfaktor som Milano — Rom pa 85 % skulle tagresandet
O0ka med 113 %. F6r Milano — Rom kom 79 % av det nya tagresandet fran flyg och endast 3 % fran bil
och buss. Eftersom restiden till Kastrups flygplats ar ca 10-15 minuter kortare an till centrala
Képenhamn ar det troligt att en del transitresor kommer att flyttas till tdg. Darfor antas samma hoga
andel pa 79 % som for Milano — Rom komma fran flyg och endast samma laga 3 % komma fran bil.
Det innebar att det skulle kvarsta ca 1,0 miljoner flygresenérer efter att nya stambanor byggts, se
tabell 4.9.

[StockholmKopenhamn _____[Restid____|Avgéngar_|PunktlighetlKonkurrens| Tag _____[Flyg _____|Bil/BusySumma__|
Fore utbyggnad 05:13 18 70% Nej 1,5 1,0

Efter utbyggnad 03:22 20 95% Ja 1 3 1,0 1,0 3 3
Skillnad 35% 11% 36% 15% Varifrdn kommer nytt tagresande?

Vikt 50% 10% 30% 15% Fran flyg Fran bil Nytt resande
Nyttodkning 17,7% 1,1% 10,8% 2% 79% 3% 18%
Upprakningsfaktor 85% Nytta 132%  MA 0-alt 204 20% 49% 31%

Resandedkning tag 113% MA NS 2040 41% 30%  29%

Tabell 4.9: Berdkningsforutsattningar Stockholm — Képenhamn utifran faktauppgifter Milano — Rom, resande i miljoner for
ar 2040.

4.6 Bedomt resande Stockholm — J6nkoping

For resemarkanden Stockholm — Jonkdping har Paris — Lyon ocksa anvants som mall. Restiden
forutsatts minska med ca tva timmar, vilket ar en dnnu stérre minskning an foér Paris — Lyon dar
restiden minskade fran ca 3:30 till ca 2:00. | Jonkdpings LA region ingar kommunerna Jonkoping,
Nassjo, Aneby, Tranas, Eksjo, Mullsjo, Habo och Vaggeryd. Som visades i avsnitt 4.2 antogs det totala
resande i O-alternativet 2040 uppga till ca 1,15 miljoner resor/ar. Med 29 % fardmedelsandel f6r tag
skulle det bli ca 0,3 miljoner tagresor/ar. Restiden fér de tolv basta avgangarna minskar fran 3:42 till
1:30, men da stationen ligger ca 2-3 km fran centrum har det lagts pa 10 min pa restiden. Det ar anda
en forbattring med 55 %. Antalet avgangar antas 6ka fran 23 till 46 dubbelturer/dygn, vilket &r en
utdkning med 50 %. En stor forbattring ar ocksa att samtliga 27 avgangar antas ske utan tagbyte. | 0-
alternativet ar det bara 1 av 23 avgangar som sker utan tagbyte. For Nassjo ar det istallet O-
alternativet som har de flesta avgangar inte kraver tagbyte., medan endast 4 av 27 avgangar blir
bytesfria med nya stambanor i OSU 3.0. N&r det giller punktligheten antas den férbattras fran 69,8 %
till 95 %, vilket med 36 % ar en betydligt storre skillnad &n for Paris — Lyon som hade 13 % forbattring.
Idag finns bara en operator till som kor till Jonképing, sa har antas dven en nytta med tva operatorer.

Med ovanstaende vikter och skillnader for de olika parametrarna uppgar de sammanlagda nytto-
effekterna till 51 %. Med samma upprakningsfaktor som Paris — Lyon pa 101 % skulle tagresandet 6ka
med 152 %. For Paris — Lyon kom 33 % av det nya tagresandet fran flyg, men da flyg i 0-alternativet
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har endast har en mycket liten mellan Stockholm och J6énkdping ar det bara den lilla andelen som kan
flytta over till tag byggts, se tabell 4.10.

Stockholm-Jonkoping Punktlighet

Fore utbyggnad 03:42 23 69,8% Nej 0,33 0,02 0,80 1,15
Efter utbyggnad 01:40 46 95% Ja 0,82 0,00 0,65 1,47
Skillnad 55% 100% 36% 15% Varifrdn kommer nytt tagresande?

Vikt 50% 10% 30% 15% Fran flyg Fran bil Nytt resande
Nyttodkning 27% 10% 11% 2% 4% 30% 66%
Upprékningsfaktor 101% Nytta 151% MA 0-alt 2040 28% 2% 70%
Resandeokning tag 152% MA NS 2040 56% 0% 44%

Tabell 4.10: Berdkningsforutsattningar Stockholm — Jonkoping utifran faktauppgifter Paris — Lyon, resande i miljoner 2040

4.7 Ovriga viktiga resereserelationer med flygkonkurrens

For att bedoma overflyttningspotentialen for 6vriga reserelationer har det endast gjorts enkla elasti-
citetsberakningar. Utifran erfarenheter av TGV-tag i Frankrike, (se tabell 4.2) har elasticiteten -2
anvands for langvaga reserelationer dar det fortfarande kravs tagbyte och har antas dven effekten av
battre punktlighet inga. For Stockholm — Varnamo kravs det dock inte tagbyte med nya stambanor.
Darfor har elasticiteten satts till -3. Da dessa reserelationer inte ligger inom storstadsomraden har
resandet som visades i kapitel 2 foér 2019 av forsiktighetsskal bara uppraknats med 20 % till 2040 i O-
alternativet. | tabell 4.10 visas berorda reserelationer med flyg-konkurrens som ligger utanfor nya
stambanor och det troligen kommer att kravas tagbyte.

Flyg 0- [Tag O-[ Bil+ Restid 0{ Restid Sk|l|na Elasti- [ Okning | Fran Nytt
Reserelation alt alt Buss | Totalt alt NS citet tag flyg |Frén bil[resande

Stockholm — Halmstad LA 0,14 017 024 0510  03:20 -35% 0,12 006 001 005
Stockholm — Kalmar LA 0,23 0,09 0,50 0,7 04:40  04:00 -15% -2 0,03 001 000 001
Stockholm — Vamamo LA 001 008 012 0,2 0350 0205 -50% 3 013 " 001 " o004 " 008
Stockholm — Vxj6 LA 0,07 025 0,36 0,7 0340 03:00 -16% 2 0,08 0,04 001 003
Stockholm — Karlskrona LA 0,25 0,04 0,30 05 0458  04:20 -13% 2 0,01 001 000 000
Stockholm — Kristianstad LA 0,05 0,14 0,24 0,4 04:35 02:55 -39% -2 0,11 0,05 0,03 0,03
Summa 07 08 18 0,48 017 010 021

Tabell 4.10: Nytt tdgresande och 6verflyttningar fran flyg och bil i miljoner/ar for 6vriga reserelationer med flygkonkurrens

Totala resandedkningen pa tag for dessa reserelationer skulle da bli ca 480 000/ar eller 238 miljoner
personkm/ar. Overflyttningen fran flyg antas sté fér 50 %, férutom fran Varnamo LA och Kristianstads
LA dar kvarvarande flygresande ar lagt, men det blir anda bara en liten 6verflyttning. Det innebér att
totalt fér dessa reserelationer skulle ca 170 000 flygresor/ar flytta till tdg. Overflyttningen frén bil
antas bli 10 %, férutom fran Varnamo och Kristianstad som har mycket liten éverflyttning fran flyg.
Det skulle innebara att ca 100 000 resor/ar skulle flyttas fran bil och buss till tag. Resterande ca

210 000 resor/ar skulle da vara helt nytt resande.

4.8 Ovriga resereserelationer langs nya stambanan

Nar det géller 6vriga reserelationer langs nya stambanor upp till ca 40 mil finns inte nagon
flygkonkurrens. For resor upp till ca 10-20 mil kan det med nya stambanor bli aktuellt med daglig
arbetspendling. Olika jamforelser visar har att Sverige skiljer sig fran andra Europeiska lander med
betydligt storre andel i Sverige som arbetspendlar pa avstand upp till 10-15 mil, givet att tagrestiden
ar kring en timme. Monstret syns tydligast i Malardalen och Skane, men dven pa Botniabanan
Ornskoéldsvik — Umed har resandet 6kat kraftigt. | andra Europeiska lander ar heller inte tidtabellerna
sa bra anpassade till dagspendling pa langa strackor. Av den anledningen finns de béasta
erfarenheterna fran Sverige nar det géller langvaga pendling.
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Under 1990-talet byggdes Svealandsbanan Stockholm — Eskilstuna om till en snabb jarnvag huvud-
sakligen for regionaltag. Fére ombyggnaden var restiden mellan Stockholm och Eskilstuna 1:40 och
det gick bara sju dubbelturer/dygn. Nar banan 6ppnades 1997 reducerades restiden till 60 min,
antalet avgangar okade till 18 dubbelturer/dygn och tagresandet blev sju ganger stérre dn pa den
gamla banan. 70 % av de nya resenarerna kom fran bil och buss, medan de nygenererade resorna var
ca 30 %'°. Tagets marknadsandel 6kade fran 6 till 30 %, som skulle ge en elasticitet pd -17. | den
siffran ingar dock dven vasentligt battre komfort och mer an férdubbling av antalet avgangar.

| Skane 6kade den mellankommunala pendlingen med 65 000 eller 49 % mellan 1997 och 2007. 67 %
av den totala 6kningen var pa strak med jarnvagskopplingar och dar resendren kunnat aka utan
tagbyte. Tagets marknadsandel i Skane skiljer sig darfér mycket mellan olika strak, i de langre
relationerna har tagets marknadsandel 6kat mest och &r i vissa fall hdgre an for bil. | relationer dar
pendlaren varit hanvisad till buss eller bil, har utvecklingen inte varit lika stor!!

Det finns ett stort antal reserelationer utan flygkonkurrens som starkt paverkas av nya stambanor.
Har finns flera reserelationer dar restiden minskar med mer an 60 % och i extremfallet Link&ping —
Boras minskar restiden fran 3:42 till 55 minuter, vilket &r en minskning med 75 %. For flera langvaga
reserelationer langs de nya stambanorna blir det ocksd en mycket stor forbattring med bade bytesfri
resa och fler avgangar. Berorda reserelationer langs de nya stambanorna kan generellt sett antas fa
en hogre resandetillvaxt an reserelationer som visades i 4.7 genom bland annat hoégre befolknings-
tillvaxt. Darfor antas tillvaxten mellan 2019 och 2040 vara 30 %. For reserelationer dar det sker en
mycket stor forbattring av restiden har det antagits elasticiteten -3 och 50 % fran bil och buss.
Eftersom tagresandet idag ar litet blir det dock inte s manga nya resor, se tabell 4.11.

Reserelation Tag Buss | Totalt alt Skillnad C|tet tag bil+buss |resande |km

Stockholm — Linkdping 1,30 255 3,75 01:40 Ol 02 -38% 0,99 0,30 0,69

Stockholm — Norrkdping 091 253 3,37 01:15  00:48 -36% -2 0,66 0,20 0,46 105
Goteborg — Jonkoping 0,08 08 0,96 01:53  01:00 -47% -3 0,11 0,05 0,05 18
Goteborg — Linkoping 0,08 041 048 03:25 01:20 -61% -3 0,14 0,07 0,07 39
Malmé — Linkdping 020 059 0,77 02:50 01:55 -32% -2 0,13 0,04 0,09 50
Malmé — Jénkoping 0,10 022 0,31 02:45  01:33 -44% -3 0,14 0,04 0,10 39
Linkdping — Boras 0,00 0,06 0,06 03:42 00:55 -75% -3 0,00 0,00 0,00 1
Goteborg — Boras 0,65 540 6,00 01:05 00:30 -54% -3 1,05 0,53 0,53 71
Linkdping — Norrkdping 1,30 3,60 4,80 00:24  00:14 -42% -2 1,08 0,33 0,76 46
Stockholm — Nykdping 1,08 3,15 4,14 01:04  00:47 -27% -2 0,57 0,17 0,40 60
Malmo — Kristianstad 1,29 2,77 3,96 01:04  00:53 -17% -2 0,44 0,13 0,31 52
Jonkoping — Varnamo 0,08 065 0,72 01:00 00:40 -33% -2 0,05 0,03 0,03 4
Jonkoping — Boras 0,01 059 0,60 01:42 00:37 -64% -3 0,02 0,01 0,01 2
Linkoping — Jonkoping 0,03 046 048 01:45  00:39 -63% -3 0,05 0,02 0,02 5
Summa 7,10 23,85 30,40 5,43 1,92 3,52 691

Tabell 4.11: Nytt tdgresande och 6verflyttningar fran flyg och bil i miljoner/ar for reserelationer utan flygkonkurrens

For reserelationer som bade far manga fler avgangar och/eller bytesfri resa antas forbattringen
medfora stor resandedkning. Svealandsbanans elasticitet pa -17 ar nog inte rimlig. Av forsiktighets-
skal har darfor -3 anvants for relationer med stora forbattringar och -2 om bara avgangarna utokas.
Goteborg — Boras och Linkdping — Norrkdping ger storst tillskott av nya tagresenérer med ca 1,1
miljoner resor vardera, medan Stockholm — Linképing 6kar mest rdaknat i personkm (198 miljoner).
Linképing — Norrkoping har redan i 0-alternativet bra utbud och bytesfri resa, darfér antas
elasticiteten -2. Totala resandedkningen pa tag for dessa reserelationer skulle da bli ca 5,4 miljoner
tagresor/ar eller 691 miljoner personkm/ar. Overflyttningen fran bil och buss antas sta fér mellan 30

10 Fraidh (2003), KTH, Svealandsbanan
1 sahlin (2010) Lunds universitet, Regionaltagstrafikens effekter, en studie av regionaltagslinjer i Skane
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och 50 %, vilket for dessa reserelationer skulle bli ca 1,9 miljoner resor/ar som flyttar till tag.
Resterande ca 3,5 miljoner tagresor/ar skulle da vara helt nytt resande

4.8 Internationella resor

Som namndes i avsnitt 3.8 kan hoghastighetstag ta marknadsandelar fran flyg pa avstand en bit dver
1000 km och att nar Fehmarn Balt forbindelsen planeras vara klar kring 2030 kommer restiden till
Europeiska kontinenten att minska med mellan 2 och 2,5 timmar. Med nya stambanor kan restiden
Stockholm — Hamburg da minska till mellan 5,5 och 6 timmar och mellan t ex Jonképing och Hamburg
skulle restiden kunna minska till ca 4-5 timmar. Tabell 4.12 visar hur resandet mellan Stockholm och
nagra storre stader i Tyskland kan komma att forandras dels med Fehmarn Balt forbindelsen som
ingar i 0-alternativet och dels med nya stambanor.

Fr Stockholm | Restid 0-alt | Restid NS MA 2018 | MA O-alt | MA NS [TAg O-alt Tag NS

Hamburg 7,5 5,5 88 4% 20% 33% 18

Berlin 9,0 7,0 70 2% 10% 21% 7 15
Koln-omradet 12,0 10,0 43 0% 5% 8% 2 4
Frankfurt 11,0 9,0 22 0% 6% 11% 1 3
Munchen 13,0 11,0 35 0% 3% 6% 1 2
Summa Tyskland 257 29 52 |

Tabell 4.12: Bedomt resande 2040 mellan Stockholm och tyska stader i 0-alternativet och med nya stambanor

Antal resor i 0-alternativet avser alla fardmedel och ar uppraknat med 30 % till 2040 utifran resandet
2018. Fardmedelsandelen for tag forvantas da oka till som hogst 20 % mellan Stockholm och
Hamburg och med nya stambanor skulle det kunna bli 33 % givet en restid pa ca 5:30. Det totala
antalet tagresor mellan Stockholm och dessa tyska stader skulle da uppga till ca 29 000/ar i O-
alternativet som okar till 52 000/ar med nya stambanor.

Om det kan i framtiden blir aktuellt med snabba nattag som skulle ovanstaende restider dven klaras
med nattag. Da kan tag fa storre marknadsandel pa langre resor som Stockholm — Miinchen.

Restiden fran Syddstra Sverige blir 1-2 timmar kortare an fran Stockholm beroende pa om resan
startar i Ostergétland eller ndgonstans i Sméland, samt hur tgen stannar langs vagen. Det &r troligt
att det kommer att krévas ett byte pa vagen till Hamburg, darfor ar det schablonmassigt raknat med
en timme kortare restid dn fran Stockholm. Antalet resor ar ca halften sa stort som fran Stockholm,
men med kortare restid blir fairdmedelsandelen stérre. Det totala antalet tagresor mellan
Ostergotland/Smaland Stockholm och dessa tyska stader skulle dd uppga till ca 18 000/4ar i O-
alternativet som okar till 33 000/ar med nya stambanor, se tabell 4.13.

Fr Sydost Restid O-alt | Restid NS | Resor 0-alt | MA 2018 | MA 0-alt | MANS [Tag O-alt

Hamburg 6,5 4,5 4% 24% 44% 10 19
Berlin 8,0 6,0 33 2% 15% 28% 5 9
Koln-omradet 11,0 9,0 21 0% 6% 11% 1 2
Frankfurt 10,0 8,0 11 0% 8% 15% 1

Munchen 12,0 10,0 17 0% 5% 8% 1 1
Summa Tyskland 124 18 3 |

Tabell 4.13: Beddmt resande 2040 mellan Ostergdtland/Smaland och tyska stader i 0-alternativet och med nya stambanor
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5. Marknadsanalys och o6verflyttningar med RU
5.1 Allméant

| detta kapitel gérs en jamforelse mellan OSU 3.0 och utbyggnader enligt fyra olika alternativ i
regeringsuppdraget (RU) dar det efterstravats en kostnad pa hogst 205 miljarder. P4 samma satt som
i kapitel 4 gors det en bedémning av hur den totala resemarknaden kan komma att foérandras till
2040 i form av overflyttningar mellan transportslagen utifran internationella och tidigare svenska
erfarenheter.

5.2 RU1

For att minska kostnaderna gors en del storre forand-
ringar i RU1 jamfort med OSU 3.0. Norrképing, Linkdp-
ing, Jonkoping och Boras hamnar i externa lagen och
Landvetter far en enklare station i terminalnéra lage.
Norrkoping far ett stadsnéara lage vid en sparvagns-
anslutning och genomgaende tag till centrum.
lonko6pings station hamnar langre fran centrum, men far
GOTEBORG @yl bra kopplingar med fyra genomgaende tag/tim till de

centrala delarna och tva tag/h till manga kringliggande
tatorter. Boras antas dock fa begransad anslutningstrafik
med bara ett genomgaende tag/h till det externa
stationslaget. Den externa stationen i Linkdping hamnar
helt vid sidan av befintligt nat och kan bara fa

(®) STOCKHOLM

=== Befintlig jarnvag

=== Ny stambana

— Nybibana bussanslutning. Jamfért med OSU 3.0 antas resenérer
@ Centralt/stadsnara . ° . o
stationslage som reser till eller fran de fyra stationerna ovan fa res-
©) Eddarstutionsling tiden forlangd med ca 10 min med langre vag till
K lin; nkt till .
A i bona o stationen.
regionaltrafik

Med externa lagen och hgjning 250 till 300 km/h
Norrkdping — Linképing, minskar dock restiden for
direkttag Stockholm — Géteborg med fyra minuter och
med fem minuter Stockholm — Malmé/ Képenhamn. Det
blir dock forsamringar for de snabba regionaltagen, som
att restiden mellan Linkdping och Stockholm blir ca 15
min ldngre jamfért med OSU 3.0. Kombinerat med att
det blir farre snabba regionaltag utdkas trafiken med
hoghastighetstag Stockholm — Géteborg fran 32 till 36
turer och Stockholm — Malmé fran 30 till 32 turer. D3

s

GOTEBORG C {

= Hoghastighetstag

VARNAMO =~ Snabba regionaltag

HASSLEHOLM ‘ 2. = Befintlig jarnvig

Ig hoghastighetstagen i hogre grad tar hand om regionala
M“t““ ]fl B resor stannar fler tag i Norrkoping, Linképing, Jonkdping
———— i ] och Boras pa bekostnad av farre direkttag Stockholm —

Goteborg, se figur 5.1 dar ett streck innebar ett tag/tim.
Figur 5.1: Stationsorter och trafikering RU1
De nya stationerna i Vagnharad och Skavsta utgar. Vagnharad forsorjs istallet via befintlig bana
genom foérlangning av pendeltdg, medan Skavsta blir utan stopp. De snabba regionaltdgen som i OSU
3.0 norrifran vander i Skavsta respektive Linkdping viker av strax norr om Norrkdping och kor sen
befintlig bana. Det medfor att tagen stannar centralt i Norrkoping och Linkdping.
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Den nya stationen i Tranas utgar och snabba regionaltaget Linkoping — Tranas — Jonkoping — Varnamo
tas da bort. Istallet fortsatter ett snabbt regionaltag/h till Tranas och Nassjo som da far tag till
Stockholm utan byte. Regionaltagen mellan Mjolby och N&ssjo minskas i motsvarande grad, sa att
antal tag blir samma pa strackan Mj6lby — Tranas — N&ssjo. Snabba regionaltag tas dven bort
Goteborg — Jonkodping, men kompenseras med fler hoghastighetstag som stannar i Jonkdping och
Boras som &ven stannar i Landvetter. Varnamo kompenseras genom att anslutande regionaltag fran
Kalmar och Karlskrona blir genomgaende linjer till Jonkdping via Varnamo.

5.3 RU2

NORRKOPING

BORAS 16K OPIN

GOTEBORG

HASSLEHOLM == Befintlig jarnvag
=== Ny stambana

@ Centralt/stadsnira
stationslage

o Externt stationslage

A Kopplingspunkt till
befintlig bana fér
regionaltrafik
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Snabba regionaltag

HASSLEHOLM o
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FSUMMASE Qs
MALMO C

Kastrup

KOPENHAMN H SUMMA 34
1 5UMMA 19

Figur 5.2: Stationsorter och trafikering RU2

STOCKHOLM

For att ytterligare minska kostnaderna, gors i RU2 fler
forandringar. Stationerna Norrkdping, Linképing, J6n-
koping och Boras ar i externa lagen som i RU1, men i
RU2 slopas aven stationen i Landvetter och nya stam-
banan dras dessutom utanfor Mélndal. For att spara
pengar slopas dven bibanan via Nykoping samt de tva
kopplingspunkterna mellan befintlig bana och nya
stambanan. Det medf6r att de snabba regionaltagen
Stockholm — Link6ping gar via befintligt enkelspar och
inte via Ostlanken. Restiden for regionaltagen forlangs
dd med ca 30 min fran Ostergétland till Stockholm och
persontrafiken minskar pa delen Nyképing — Linkdping
till ett tag/h. Mellan Stockholm och Nyképing forlangs
restiden med ca 10 min och ett pendeltag/h forlangs till
Nykoping sa att det blir tva tag/h med stopp i Vagn-
hirad. For att mojliggdra snabba resor mellan Oster-
gotland och sédra Malardalen stannar istallet tva
hoghastighetstag/h i Sodertélje. Det medfor langre
restider for dessa avgangar som bland annat inkluderar
de flesta tag till Kbpenhamn. Da det blir dnnu farre
snabba regionaltag uttkas trafiken med hoghastig-
hetstag Stockholm — Géteborg till 40 turer och Stock-
holm — Malm6 till 36 turer. Pa bada linjerna utokas
trafiken fran tre till fyra tdg/h under hogtrafik, se figur
5.2 dér ett streck innebar ett tag/tim.

Genom att det endast kommer att ga héghastighetstag
langs hela Ostlankens strackning kan hastigheten hoéjas
fran 250 till 300 km/h och tagen gar dessutom genare
strackning utanfér Molndal. Restiden Stockholm —
Goteborg for direkttag minskar da med ytterligare fem
minuter till 1:56 och med tre minuter Stockholm —
Malmo6/Képenhamn. | RU1 fanns snabbt regionaltag
Stockholm — Linkdping som varje timme fortsatte till
Mijolby, Trands och Né&ssjo. | RU2 gar detta tag mellan
Norrkoping och Nassjo pa befintlig bana. Da Landvetter
och Mélndal inte nas fran nya stambanan far de snabba
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regionaltagen Goteborg — Boras inga uppehall pa nya stambanan. Darmed minskar
kapacitetskonflikterna gentemot hoghastighetstagen och regionaltagen utdkas da till sex tag/h. De
tillkommande tagen antas fortsatta pa Bohusbanan mot Stenungssund, Uddevalla och Stromstad.

5.4 RU3

(®) STOCKHOLM

L NorrkOPING
f O TincorinG

GOTEBORG (@)

== Befintlig jarnvag
=== Ny stambana

@ Centralt/stadsnéra
stationslage

O Externt stationslage

Stationslage vid
kostnadsmassig
lamplig korsningspunkt

STOCKHOLM C
SODERTALJE

- Hoghastighetstag

= Befintlig jarnvig

Figur 5.3: Stationsorter och trafikering RU3

5.5 RU4

For att ytterligare minska kostnaderna, gors i RU3 fler
forandringar. Stationerna Linkdping, J6nkoping och
Boras ar i samma externa ldgen som i RU1 och RU2, men
Norrképing hamnar i ett annu mer externt lage nastan
en mil soder om nuvarande station. Dessutom antas en
genare strackning mellan Jonkdping och Lund som
medfor att uppehallet i Hassleholm flyttas till en punkt
dér Skanebanan korsas mellan Perstorp och Klippan. |
RU3 tas slopas aven kopplingspunkten till befintlig bana
vid Boras.

Genom detta kommer de snabba regionaltagen tas bort
bade séder om Hassleholm och pa delen Goteborg —
Boras. Forutom nedsattningar vid stationer kommer da
hastigheten att vara 300 km/h langs hela nya
stambanan. Restiden Stockholm — Goteborg for direkttag
minskar da med ytterligare tva minuter till 1:54 och till
2:23 Stockholm — Malmo. Stockholm — Képenhamn
hamnar da pa 2:56 fér tag som endast stannar i Lund och
Malmo.

Trafiken med hoghastighetstag antas vara samma som i
RU2, vilket innebar 40 turer Stockholm — Géteborg och
36 turer Stockholm — Malmo till. P4 bada linjerna ar
trafiken fortfarande fyra tag/h under hogtrafik, se figur
5.3.

RU4 kan ses som en variant pa RU2 gar, men innebar att Linkoping och Jonkoping far tillbaka samma
stationslagen som i OSU 3.0, se figur 5.4. Det innebar samma trafikering med snabba regionaltag som
i RU2, men da hoghastighetstagen stannar centralt i Linkdping blir det mojligt att genomfora
bekvdama byten mellan héghastighetstag och 6vriga tag. For resenarer som kommer fran Mjolby och
bortom flyttas da bytet fran Norrkdping extern till Linkoping, vilket minskar restiden till Stockholm
med ca 10 min. | Jonkoéping hamnar stationen stadsnéra istallet for externt, men Sampers-prognosen
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visar att det anda blir farre langvaga tagresor an for det externa laget i RU1-RU3. En trolig forklaring
till att det inte blir fler langvaga tagresor i RU4 kan vara att bytespunkten for alla som kommer fran
orterna séder-och 6sterifran nar stationen inte ligger langs en regionaltagslinje. Det &r dock lattare
bygga upp bra anslutande busstrafik fran centrala Jonkoping till det stadsnéra laget.
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Figur 5.4: Stationsorter och trafikering RU4
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5.6 Jamforelse mellan OSU 3.0 och RU1-RU4 langvaga resor

Da det ar fem olika alternativ som jamférs har antalet langvaga reserelationer som studeras minskats
ner. De skillnader i antalet resor som kan pavisas for resor mellan &ndpunkterna Stockholm —
Goteborg och Stockholm — Malmé/Képenhamn beror huvudsakligen pa kortare restid och dndrat
antal avgangar da stationslagena ar samma i samtliga alternativ. For de mellanliggande stationerna ar
dock skillnader i stationslagen den viktigaste skillnaden i de olika alternativen och som darfor
paverkar starkt antal resor till och fran dessa stationer. For andpunktsrelationerna dkar antalet
avgangar i samtliga RU jamfért med OSU 3.0. Restiden fér den snabbaste avgdngen minskar ocksa i
samtliga RU jamfért med OSU 3.0. Om de tolv snabbaste avgangarna jamférs blir dock inte restiden
alltid langst i OSU 3.0.

For Stockholm — Goteborg 6kar antalet avgéngar fran 32 i OSU 3.0 till 36-40 i RU1-RU4 och for
Stockholm — Malmo &r 6kningen fran 30 till 32-38, se tabell 5.1. For Stockholm — Képenhamn
bestamdes dock i ett sent skede att det var svart att kora timmestrafik under hela trafikdygnet,
darfor blev det ett en liten minskning i samtliga RU. For Stockholm — J6nk6ping var det en tillfallighet
att antal avgangar blev hogst i RU 1. | RU2-4 med fler avgangar dndrades trafikeringsprincipen med
fler tdg som saxar uppehall mellan olika avgangar.

Stockholm -Goteborg 32

Stockholm-Malmo 30 32 38 38 38
Stockholm-Kdpenhamn 20 19 19 19 19
Stockholm-Jénkoping 46 56 51 51 51

Tabell 5.1: Jamférelse av antal avg&ngar/dygn héghastighetstag i OSU 3.0 och RU1-RU4

Tabell 5.2 visar tagrestiden for den snabbaste avgangen. RU3 har kortast restid for alla tre
andpunktsrelationer. For Jonkodping visas dels tagrestiden och dels totala restiden till Jonkoping C, da
det ar olika stationslagen. | RU1-RU3 &r stationen nastan 1 mil fran centrum och det kravs byte till
regionaltdg for att nd Jénképing C och det &r palagt 20 min pa tagrestiden. | OSU 3.0 och RU4 &r
stationen vid Munksjon ca 2-3 km fran centrum, da ar det palagt 10 min pa tagrestiden.

Stockholm-Géteborg 02:05 02:01 01:56 01:54 01:59
Stockholm-Malmo 02:30 02:28 02:25 02:20 02:29
Stockholm-Képenhamn 03:06 03:01 02:58 02:56 03:02
Stockholm-Joénkdping 01:30 01:27 01:23 01:23 01:28
Stockholm-Jonkdping C 01:40 01:47 01:43 01:43 01:38

Tabell 5.2: Jamférelse av restid for det snabbaste taget centrum till centrum i OSU 3.0 och RU1-RU4

Tabell 5.3 visar den genomsnittliga restiden for de tolv snabbaste avgangarna. Fér Stockholm —
Goteborg blir da restiden kortast i RU3, men det &r bara fyra minuter kortare dn i OSU 3.0, som i sin
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tur ar en minut kortare dn i RU1 och tva minuter kortare an i RU4. Det beror att det ar fler direkttag i
OSU 3.0. Stockholm — Malmé &r RU3 16 minuter kortare dan OSU 3.0. Fér Stockholm — Képenhamn
forlangs restiden i RU2-RU4 genom att de flesta tagen stannar ocksa stannar i Sodertélje. Det medfor
att restider bara skiljer ndgra minuter i de olika alternativen. For Stockholm — Jonkoping visas bade
tagrestiden och restiden till Jonkoping C.

Stockholm-Géteborg 02:05 02:06 02:03 02:01 02:07
Stockholm-Malmd " 02:46 02:38 02:32 02:30 02:35
Stockholm-Képenhamn 03:22 03:19 03:20 03:18 03:24
Stockholm-Joénkdping 01:32 01:27 01:23 01:23 01:28
Stockholm-Jonkdping C 01:42 01:47 01:43 01:43 01:38 ,

Tabell 5.3: Jamforelse av restid for de tolv snabbaste tdget centrum till centrum i OSU 3.0 och RU1-RU4

Nar det géller tagresande och overflyttningar mellan trafikslagen paverkas andpunktsrelationerna av
antalet avgangar och restiden, medan Stockholm — Jonkoping dven paverkas av stationslaget. For en
sadan jamforelse fungerar Sampers relativt val med undantag for relationen Stockholm —
Képenhamn. Tabell 5.4 visar antal resor i de olika alternativen i tusental resor/ar.

Tag RAyg Vag
Reserelationer med OSU | Osu | Gsu | Tag Ayg Vag Tag Ayg Vag Tag Ayg | Vag | TAg | Ayg | Vag
flygkonkurrens, Sampers 3.0 3.0 3.0 RU1 RU1 RU1 RU2 RU2 RU2 RU3 RU3 RU3 RU4 RU4 | RU4

Stockholm — G6teborg/Boras 5130 1880 4930 4870 1210 5420 5130 1200 5400 5190 1200 5400 5060 1200 5400
Stockholm — Malmd6/Helsingborg 2780 1260 2400 2280 1280 2540 2410 1270 2530 2420 1270 2540 2360 1270 2540
Stockholm —Jénképing 480 10 1450 480 10 1610 510 10 1610 500 10 1610 500 10 1610
Summa 8390 3150 8780 7630 2500 9570 8050 2480 9540 8110 2480 9550 7920 2480 9550

Tabell 5.4: Bedémt resande Sampers i 1000-tal 2040, tre reserelationer med OSU 3.0 och RU1-RU4

For Stockholm — Goteborg ar tagresandet hogst i RU3, medan Stockholm — Malmo har hogst
tagresande i OSU 3.0. For Stockholm — Jénkdping ar tdgresandet hdgst i RU2 som har externt
stationslage i Jonk6ping. Sammantaget har RU1 nastan 0,5 miljoner farre tagresor an RU3. Skillnaden
mot OSU 3.0 &r &n stérre, men dessa prognoser dr kérda med delvis olika forutsittningar.

Tabell 5.5 visar antal resor i de olika alternativen i tusental resor/ar med den alternativa analysen och
bygger da pa restiden for de tolv snabbaste avgangarna, samt antal tag. Har blir det valdigt sma
skillnader mellan de olika alternativen.

Tag Ayg Vag
Reserelationer med OSU | O6su | OsU | Tag Ayg Vag Tag Ayg Vag Tag Ayg | vag | Tag | RAyg | Vvag
flygkonkurrens, alternativ analys | 3.0 3.0 3.0 RU1 RU1 RU1 RU2 RU2 RU2 RU3 RU3 | RU3 | RU4 | RU4 | RU4

Stockholm — Goteborg/Boras 6 357 435 2303 6287 456 2320 6392 425 2295 6406 420 2291 6378 429 2298
Stockholm —Malmo/Helsingborg 2862 665 1466 2867 662 1466 2907 632 1463 20911 629 1463 2903 635 1463
Stockholm — Képenhamn 1344 985 958 1340 988 958 1339 989 958 1340 988 958 1340 988 958
Stockholm —Jonképing 822 0 665 828 0 592 824 0 594 824 0 594 837 0 590
Summa 11385 2085 5392 11321 2107 5336 11462 2046 5309 11482 2037 5305 11458 2052 5309

Tabell 5.5: Bedémt resande alternativ analys i 1000-tal 2040, for fyra reserelationer med OSU 3.0 och RU1-RU4
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5.7 Jamforelse mellan OSU 3.0 och RU1-RU4 andra reserelationer

For 6vriga reserelationer resor jamfors endast de storta reserelationerna. For flera reserelationer
utgor skillnader i stationslagen i manga fall den viktigaste skillnaden mellan de olika alternativen,
genom att det paverkar restiden till centrala staden. Det medfor att restiden kan skilja sig mycket
mellan alternativen. De avgangar som medraknats dr endast sddana déar staden kan nas utan byte
dven om det i manga fall krévs byte nar det ar en extern station. For reserelationer > 5 mil har
samtliga tag medtagits, den enda reserelation som ar < 5 mil ar Linképing — Norrkdping har inte
hoghastighetstag tagits med. Det beror pa att det pa langvaga tag sedan lange ar pastigningsforbud
for flera kortvaga relationer.

Det kan dven vara tveksamt att ta med avgangar med hoghastighetstag Goteborg — Boras, framfor
allt i RU med ett externt stationslage utanfér Boras. | RU3 som inte har snabba regionaltag ar det
dock troligt att hoghastighetstagen i hogre grad kommer att anvdndas. | RU2 och RU4 gar det istallet
manga snabba regionaltag, vilket medfor att det blir mindre intressant att anvanda hoghastighetstag.
Skillnaden i antalet tdgavgangar hade dock inte forandrats om hoghastighetstagen inte tagits med.
Det ar relativt sma skillnader i antalet avgangar mellan alternativen. Det ar egentligen bara Goteborg
— Boras i RU3 som kraftigt avviker fran ovriga alternativ.

| RU1 har de snabba regionaltagen fortfarande bra restid och det gar tag utan byte hela vagen mellan
Stockholm och Néssjo. Det medfor att Linkoping och Norrkoping har klart flest avgangar i till
Stockholm i RU1. | RU2-RU4 minskar regionaltagen och far betydligt sdmre restid nar Nykoping inte
nas via Ostlanken. Samtidigt 6kar antal hoghastighetstag som ska kompensera for detta. Samtliga RU
har farre tdg an OSU 3.0 mellan Géteborg och Jonkdping. Antalet tdg Géteborg — Bords ar dock klart
flest i RU2 och RU4 nér det finns mer plats for snabba regionaltag genom att Landvetter inte ldngre
ar station, se tabell 5.6.

Stockholm — Norrkdping 58

Stockholm — Link&ping 64 90 68 68 68
Goteborg — Jonkoping 32 28 25 25 25
Stockholm — Nykdping 26 30 26 26 26
Goteborg — Boras 78 94 108 41 108
Malmé — Kristianstad 19 19 19 19 19
Link6ping — Norrkoping 104 112 95 95 9%5 |

Tabell 5.6: Jamfoérelse samtliga avgangar/dygn pa nya stambanan i OSU 3.0 och RU1-RU4

Nar det géller restid for de tolv snabbaste avgangarna blir skillnaderna lite storre. Tabell 5.7 visar
tagrestiden for de olika alternativen utan hansyn till om det ar externa stationslagen. Fér Géteborg —
Boras och Linkdping — Norrkoping avser restiden regionaltag.
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Stockholm — Norrkdping 00:48 00:46 00:42 00:42 00:42
Stockholm — Link&ping 01:02 0055 00:51 00:51 00:54
Goteborg — Jonkoping 00:50 00:48 00:44 00:43 00:45
Stockholm — Nyképing 00:47 00:44 01:04 01:04 01:.04
Goteborg — Boras 00:30 00:35 00:25 01:.05 00:25
Malmé — Hassleholm 00:36 00:36 00:36 00:44 00:36
Malmé — Kristianstad 00:53 00:53 00:53 01:04 00:53
Linkoping — Norrkoping 00:13 00:27 00:27 00:25 00:27 ,

Tabell 5.7: Jamférelse av tagrestid for de tolv snabbaste avgangarna i OSU 3.0 och RU1-RU4

For externa stationslagen som ligger langt fran centrum eller saknar tdganslutning med regionaltag
har har det lagts pa 20 min i restid. Detta galler for hoghastighetstag som stannar i Jonkoping i RU1-
RU3, Linkdping i RU1-RU3, samt Norrkdping i RU3. For externa stationslagen som ligger narmare
centrum och som har taganslutning med regionaltag har det istallet lagts pa 10 min. Detta galler for
héghastighetstag som stannar i Jonkdping i OSU 3.0 och RU4, samt Norrkdping i RU1-RU3. For
Stockholm — Norrképing far dd RU1, RU2 och RU4 lite sémre restid an OSU 3.0 och RU3 s& mycket
som 21 min langre. For Stockholm — Linkoping Okar restiden med 8-12 min i RU1-RU3 jamfort med
OSU 3.0, men i RU4 dir héghastighetstag stannar centralt minskar istéllet restiden med 8 min, det
beror dels pa hogre hastighet och dels pa fler direkttag, se tabell 5.8.

Stockholm — Norrképing C 00:48 00:56 00:52 01:02 00:52
Stockholm — Linképing C 01:02 01:15 01:11 01:11 00:54

Goteborg — Jonkoping C 01:00 01:08 01:04 01:03 00:55
Stockholm — Nyk&ping 00:47 00:44 01:04 01:04 01:04
Goteborg — Boras C 00:30 00:35 00:25 01:05 00:25
Malmo — Kristianstad 00:53 00:53 00:53 01:04 00:53

Linkdping C — Norrképing C ~ 00:13  00:27  00:27 00:25  00:27 ,

Tabell 5.8: Jamférelse av restid for de tolv snabbaste avgangarna centrum till centrum i OSU 3.0 och RU1-RU4

Goteborg — Jonkoping far langre restid i RU1-RU3 genom att stationslaget i Jonkoping ligger langt
fran centrum. | RU4 4r det dock samma stationsldge som i OSU 3.0 och dessutom direkttdg som kan
kora 300 km/tim pa stérre delen av strackan. Det innebar annu kortare restid till centrala Jonkoping.
For Stockholm — Nykoping 6kar restiden i RU2-RU4 med 17 min ndr Nykoping inte langre ar kopplad
till Ostlanken. For Géteborg — Boras avser restiden regionaltag, som blir kortast i RU2 och RU4 nar
tagen inte kan stanna i Landvetter och MéIndal. | RU3 nar regionaltag kor befintlig bana dkar restiden
med 33 min jamfért med OSU 3.0. | RU3 gar inte nya stambanan via Hassleholm, d& kan inte snabba
regionaltag nyttja banan och restiden mellan Malmo och Kristianstad férlangs med 11 min. Linkdping
— Norrkoping far vasentligt sdmre restid i samtliga RU. Det beror inte pa externt stationsldage utan pa
att regionaltagen som angor Norrkoéping C maste fortsatta pa befintlig bana till Linkdping.

For reserelationer langs nya stambanan ar det svarare att i Sampers dra slutsatser pa enskilda
reserelationer, da urvalet i undersokningarna ar for litet. For reserelationer <10 mil &r det dessutom
svart med gransdragningen mellan regionala och langvéaga resor. | tabell 5.9 visas darfor endast
reserelationer > 10 mil. Aven pd dessa reserelationer ser dock vissa resultat lite markliga ut.
Tagresandet Stockholm — Norrképing/Linkdping dr hogst i RU3, som har externa ldgen i bade
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Norrképing och Linkdping, ndr det borde vara stérst i OSU 3.0 och RU4. Aven Géteborg — Linkdping &r
hogst i RU3 dven om det ar samma som RU4.

Regionala reserelationer
Sampers

Stockholm — Linkdping
Stockholm — Norrképing

Goteborg —Jonkoping
Goteborg — Linkoping
Malmo — Link6ping
Malmo —Jonkdping

Tabell 5.9: Resande tag och végtrafik i 1000-tal Sampers 2040, reserelationer lings ny stambana med OSU 3.0 och RU1-RU4

| den alternativa analysen paverkas tagresandet och overflyttningar av antal avgangar och restiden
for de tolv snabbaste avgangarna, dar det laggs pa extra tid fér externa stationslagen. | den
alternativa analysen har det anvants samma elasticitetstal for de olika reserelationerna som i avsnitt
4.7. Det blir da i manga fall stora skillnader mellan alternativen. De externa stationsldgena i
Norrképing och Linkdping medfor langre restider aven om det samtidigt motverkas av kortare
kortider langs linjen. For Stockholm — Norrképing minskar da tagresandet marginellt i RU2 och RU4,
men med 270 000/ar i RU1 och med hela 709 000/ar i RU3 nér stationen hamnar langt fran centrum
utan taganslutning, se tabell 5.10.

Regionala reserelationer Tag Vag Tag Vag Tag Vag Tag Vag

alternativ analys X d RU1 RU1 RU2 RU2 (UK RU3 RU4 RU4

Stockholm — Linképing 2288" 2254 21287 2302 21327 2300 21327 2300 2496 2191
Stockholm — Norrkdping 15657 2335 13987 2386 15417 2343 1056" 2488 1541 2343
Goteborg — Jonkoping 188" 833 171" 841 182" 836 184" 835 202 826
Goteborg — Boras 21267 2621 19767 2696 27767 2296 10767 3146 2776 2296
Linkdping — Norrképing 23837 3275 975" 3698 975" 3698 11927 3633 975 3698

r r

Stockholm — Nyképing 12227 5228 13237 5198 650 5400 650 5400
Malmo — Kristianstad 17297 2639 2772 1729 2639

17297 2639 17297 2639 1287
11502 19186 9701 19760 9985 19513 7576 20575 10370 19393

5400 650

r

Tabell 5.10: Bedémt resande tag och vagtrafik i 1000-tal 2040, alternativ analys, reserelationer langs ny stambana med OSU
3.0 och RU1-RU4

For Stockholm — Link6ping blir det betydligt mindre tagresande och overflyttningar fran vagtrafik
bade i RU1, RU2 och RU3. | RU4 nar stationslaget ater hamnar centralt med kortare restid och fler
direkttag 6kar tdgresandet med ca 200 000/4r jamfért med OSU 3.0. For Goteborg — Bords 6kar
tagresandet med ca 650 000/3r i RU2 och RU4 jamfért med OSU 3.0. | RU3 nir det inte ldngre gar
snabba regionaltag minskar istallet tagresandet med ca 1 miljon resor/ar och éverflyttningen fran
vagtrafik minskar med ca 500 000/ar.

Tagresandet mellan Linkdping — Norrképing mer &n halveras i samtliga RU jamfért med OSU 3.0. Det
beror pa att regionaltadgen pa strackan inte kan anvdanda den nya stambanan. Med en kopplingspunkt
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vaster om Norrkoping hade regionaltag mellan Norrképing och Linkoping i ett antal av utrednings-
alternativen kunnat kéra pa den nya stambanan och dragit nytta av ca 10 min restidsvinst.
Tagresandet Stockholm — Nykoping mer dn halveras i RU2-RU4 nar Nykoping inte langre ar kopplad
till Ostlanken. | RU3 &r inte strackan Hassleholm — Lund kopplad till nya stambanan och antal tagresor
mellan Malmé LA och Kristianstad LA minskar med ca 440 000 tagresor/ar jamfort med OSU 3.0 och
ovriga RU.

Ovanstaende visar att det for flertalet reserelationer langs nya stambanan ar svart att i Sampers dra
slutsatser pa enskilda reserelationer, da urvalet i undersékningarna ar for litet. Om hela resandet pa
en station studeras blir dock urvalet stérre och da fungerar Sampers béttre vid en jamforelse mellan
olika alternativ. Det ar darfor battre att jamfora resandet pa olika stationer. Tabell 5.9 visar i
turordning pa- och avstigande/station for det arliga langvaga resandet. Definitionen foér langvaga
resande ar resande>10 mil. | pa- och avstigande/station ingar dven bytesresor.

RU1 RU2 RU3 RU4
Stockholm C 26 031 188 Stockholm C 25903 761 Stockholm C 25 935 214 Stockholm C
Goteborgs C 19 016 466 Goteborgs C 20831 828 Goteborgs C 21 165 059|Goteborgs C
Malmo C 7051 782 Malmé C 7211381 Malmé C 7360 077 Linkdping C
Jonkoping extern 5625 477 16nkoping extern 5611 680 Jonkoping extern 5940 442 Malmé C

Lund C 4061 779 Norrkoping extern 4513 296|Lund C 4707 224|)6nk6ping S
Norrkdping extern 3656 109 Lund C 4220 676|Linkdping extern 2291051 /Lund C
Hassleholm C 3533863 Hassleholm C 3348 439 Sodertalje syd 1866 673 Hassleholm C
Linkdping extern 1988 746|Linkoping extern 1972 373|Norrkoping extern 1402 698 Varnamo extern
Vdrnamo extern 1246 313|Sodertélje syd 1562 388|Varnamo extern 1347 476|Sodertélje syd
Boras Perifer 681 857|Varnamo extern 1377 024|Boras Perifer 916 124 Norrk6ping extern
Landvetter 547 083 Boras Perifer 785 136/ Vastra Torup 905 299 Boras Perifer

Tabell 5.9: Pa- och avstigande/station i RU1-RU4, inklusive bytesresenarer

Tabell 5.9 visar att pa- och avstigande/station fér langvaga resande i RU1-RU3 &r storst i Stockholm
och Goteborg som ocksa ar stora bytesorter mellan olika langvéga tag. | RU4 nér Linkoping har
centralt lage hamnar den pa tredje plats och far ca fyra ganger fler pa- och avstigande an i RU1-RU3.
En stor del av 6kningen i RU4 beror pa att de manga byten som i RU1-RU3 gjordes vid det externa
laget i Norrkoping nu flyttas till Linkdping nar endast hdghastighetstag stannar vid Norrkdping extern.
Norrkdping extern tappar da ca 80 % pa- och avstigande i RU4 jamfort med RU1-RU3. Jonkoping ar
den fjarde storsta stationen i RU1-RU3, trots externt stationslage. Med det stadsnara stationslaget i
RU4 minskar antalet pa- och avstigande. Det beror troligen pa att den externa stationen ligger langs
Jonkopingsbanan och fungerar da bra som bytesstation for alla resenéarer 6ster — och séderifran och
darmed genererar fler pa/avstigande. | det stadsnéara laget ar det svart att uppratthalla en god
turtathet for bytesresendrer da tag som angoér hoghastighetsstationen far restiden till centrala
Jonkoping forlangd med ca 10 min. FOr resendrer 6ster — och séderifran tar det dessutom ca 10 min
langre tid att na stationen for hoghastighetstaget. | RU3 hamnar Station Norrkdping langre bort fran
centrum och utan taganslutning som gor att pa- och avstigande/station minskar med ca 70 % jamfort
med RU2. Boras far mindre dn en miljon pa- och avstigande/ar i samtliga RU. Det &r lite f6r en sa pass
stor stad med relativt tat trafik till framforallt Stockholm.

5.8 Summering jamforelse OSU 3.0 och RU1-RU4

Bade Sampers och den alternativa analysen visar att det blir relativt sma skillnader fér andpunkts-
relationerna nar RU1-RU4 jamférs, dven om Sampers visar pa signifikant mindre resande i RU1.
Sampers visar ocksa storre klart mest tagresande i OSU 3.0, vilket kan bero p& att prognoserna ar
korda vid olika tillfallen med delvis olika forutsattningar.
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Analysen visar att externt stationslage kan fungera val om det ar bra anslutande tagtrafik. Det &r
dock inte bra att ha tva externa stationer efter varandra med ett avstand pa < 10 mil da det hammar
det regionala resandet. Om det endast det ena stationslaget ar central, kravs i sa fall kopplingspunkt
till det andra Det géller i synnerhet for tagresor Norrkoping — Linkdping, | RU1-RU3 &r bada externa,
men i RU4 saknas anda kopplingspunkt till Norrképing, vilket innebar att det inte gar att géra en
snabb resa utan byte.
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6. Sammanfattande slutsats

| denna underlagsrapport har det studerats mojliga resandeforandringar for storre reserelationer
som berdrs av nya stambanor, dels med prognosverktyget Sampers och dels med en alternativ
analys. Med Sampers blir det mindre dverflyttningar fran andra trafikslag nar utbyggnad enligt OSU
3.0 jamfors med O-alternativet utan utbyggnad. Tabell 6.1 nedan visar hur marknadsandelarna for tag
och flyg férandras, dels med Sampers och dels med den alternativa analysen. De bada analyserna
visar pa stora skillnader. Fér Stockholm — Goéteborg antas restiden minska fran ca 3:10 till ca 2:05.
Med Sampers O6kar da tagets andel med 17 % och med 45 % i den alternativa analysen. For Stockholm
— Malmo &r skillnaden annu storre. Nar tagrestiden minskar fran ca 4:30 till ca 2:30 6kar tagandelen
med 23 % i Sampers och med 93 % i den alternativa analysen. For Stockholm — K6penhamn
tillkommer inte nagra resor med Sampers da modellen inte kan kvantifiera tillkommande langvaga
utlandsresor. Med den alternativa analysen fordubblas tagets andel fran 29 till 58 % nar restiden
minskar fran ca fem timmar till ca tre timmar.

Analys/ Okad
Reserelation modell T&g 0-alt |Flyg O-alt| Tag OSU | Flyg OSU | tdgandel

Stockholm — Géteborg Alt analys 65% 35% 94% 6% 45%
Stockholm — Géteborg Sampers 67% 33% 79% 21% 17%
Stockholm — Malmo Alt analys 42% 58% 81% 19% 93%
Stockholm — Malmé Sampers 56% 44% 69% 31% 23%
Stockholm — Képenhamn Alt analys 29% 71% 58% 42% 99%

Tabell 6.1: Jamfoérelse av tag/flygandelar mellan Sampers och med alternativ analys

For de tre stora reserelationerna Stockholm — Géteborg, Stockholm — Malmao, Stockholm —
Képenhamn antas det 2040 tillkomma 5,8 miljoner tagresor/ar jamfort med O-alternativet nar det
inte forutsatts nagon utbyggnad. Motsvarande for Sampers ar 3.0 miljoner tagresor, men da har
Stockholm — K6penhamn en fast matris och det tillkommer inte nagra tagresor Stockholm —
Képenhamn.

Nar det géller skillnader mellan alternativen visar bade Sampers och den alternativa analysen att det
blir relativt sma skillnader for andpunktsrelationerna, dven om Sampers visar pa mindre resande i
RU1. | Sampers visas pa- och avstigande/station och det som ar mest intressant att jamfora &r da det
langvaga resandet pa de olika stationerna med hoghastighetstag. Nar detta jamfors kan det urskiljas
stora skillnader mellan alternativen.

I OSU 3.0 och RU4 nir Linképing har centralt lage blir det ca fyra ganger fler pa- och avstigande an i
RU1-RU3. En stor del av 6kningen i RU4 beror pa att de manga byten som i RU1-RU3 gjordes vid det
externa laget i Norrkdping nu flyttas till Linkdping nar endast hoghastighetstag stannar vid
Norrkodping extern. For Jonkdping ger dock inte flytten till ett mer centralt stationslage fler pa- och
avstigande. Det beror troligen pa att den externa stationen ligger langs Jonkdpingsbanan och
fungerar da bra som bytesstation for alla resenarer 6ster — och séderifran och darmed genererar fler
pa/avstigande. | det stadsnara laget dr det svart att uppratthalla en god turtithet for bytesresenérer
da tag som angor hoghastighetsstationen far restiden till centrala Jonkoping férlangd med ca 10 min.
For resenarer 6ster — och sdderifran tar det dessutom ca 10 min langre tid att na stationen for
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hoghastighetstaget. Boras far mindre dn en miljon pa- och avstigande/ar i samtliga RU. Det ar lite for
en sa pass stor stad med relativt tat trafik till framforallt Stockholm.

Analysen visar att externt stationslage kan fungera val om det ar bra anslutande tagtrafik. Nar det
galler det regionala resandet < 10 mil ar det bast med centrala stationslagen, men det kan fungera
val om en av stationerna ar central och den andra har bra anslutande tagtrafik. Det &r da viktigt att
restiden for regionaltagen mellan Norrképing och Linképing inte blir langre dn utan utbyggnad, vilken
den blir i RU1-RU4. Det ar ocksa viktigt att det studeras bra alternativ for pendlingsorter som kan fa
stora forbattringar med nya stambanor. | RU2-RU4 far Nykoping en klar forsamring och i RU3 far
Boras och Kristianstad en klar forsamring.

Trafikverket, Roda vagen, 781 89 Borléange
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